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до ОДЕРА 

Наступил тот день, когда советский солдат 
сделал первый шаг через границу гитлеров- 
ского рейха, пославшего свои вооруженные до 
зубов полчища на его Родину. В феврале — 
марте 1945 года Красная Армия уже вела нас- 
тупательные операции против фланговых груп- 
пировок противника в Восточной Померании, 
Нижней и Верхней Силезии, в Восточной Прус- 
сии, чтобы обеспечить нанесение завершаю- 
щего удара на берлинском направлении. 

Солдат знал, сердцем чувствовал, что вот с 
этих одерских плацдармов у Кюстрнна и 


Франкфурта он пойдет добивать врага в его 
логове. 

Но прежде, чем сделать следующий шаг, он 
оглянулся и долго смотрел на восток. Ему ка- 
залось, что он видит все дороги, которые про- 
шел за четыре года войны до этой вот реки — 
Одера. Перед ним встали лица друзей, с кото- 
рыми он в горечи и ярости бил врага, отступая 
в тяжелом 41-м. И лица тех, кто в белых маск- 
халатах на броне танков, на лыжах гнал врага 
спустя пять месяцев от ворот Москвы. Вспо- 
миналось, как ему, раненному под Ленингра- 
дом, отдал свой полушубок на Ладоге шофер, 
вывозивший его в кузове дребезжащей на ле- 
дяных ухабах полуторки. 

Разве мог забыть он, воин Красной Армии, 
надломившей хребет фашистскому зверю у 
стен Сталинграда, сорок третий, июльские дни 
Курской битвы, открывшие нашим соединени- 
ям победный путь на запад. 

Казалось ему, что видит сейчас он всех, кто 
гнал врага по полям Украины и лесам Белорус- 
сии, кто освобождал Крым, Прибалтику, про- 
тянул руку помощи народам оккупированных 
стран. Видел он и солдат тех братских армий, 
которым дали советское оружие, чтобы могли 
они посчитаться с грабителями в мундирах 
вермахта, надругавшимися над их родиной. 


Вспомнил, что к нему, воину-освободителю, 
устремлены мольбы и руки тех, кто еще томит- 
ся в фашистской неволе, за черной одерской 
водой. Вздохнул, привычным движением поп- 
равил ремень автомата и пошел на запад. 

На публикуемых здесь архивных фото фрон- 
товых корреспондентов запечатлены эпизоды 
разных лет войны. 

1941 год. Парад 7 ноября на Красной пло- 
щади. 

Фото А. Устинова 

1942 год. В атаку. Западный фронт. 

Фото С. Гурария (ТАСС] 

1943 год. Наступление Красной Армии в 
районе Орла. Движется артиллерия. 

Фото из архива ТАСС 

-А* 1944 год. Наступление советских войск в 
районе Ленинграда. 

Фото из архива ТАСС 

1943 год. «Катюши» на марше. 2-й Прибал- 
тийский фронт. 

Фото В. Савранского (из архива ТАСС) 
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л. БЫЧКОВ, 
заместитель министра 
нефтеперерабатывающей 
и нефтехимической 
промышленности СССР 



Топливно-энергетический комплекс... Топ- 
ливно-энергетические проблемы... Пожалуй, 
немного найдется в наше время словосо- 
четаний, которые повторялись бы столь 
часто и затрагивали бы интересы столь 
широких слоев общества. Причин тому много. 
Это и развитие самого комплекса, расширение 
его географической зоны; и широкая мото- 
ризация и автомобилизация, вызвавшие рост 
потребления топлива, масел и иных эксплуа- 
тационных материалов; и ограниченность 
нефтяных природных ресурсов, о которой 
мы всерьез заговорили только лет десять 
назад; и, наконец, смещение зоны добычи 
нефти все дальше к северу и востоку, услож- 
нение условий этой добычи и удорожание 
транспортировки. Все многообразие этих 
сложностей так или иначе ощущают, в ко- 
нечном счете', потребители нефтепродук- 
тов. Но в первую очередь их ощущаем мы, 
работники отрасли, занимающейся переработ- 
кой нефти. 

Если заглянуть в прошлое, то можно сказать 
без малейшей натяжки, что в наследство от 
старого строя Республика Советов получила 
так мало нефтеперерабатывающих предприя- 
тий и работали эти заводики по столь при- 
митивной технологии, что никак не могли 
стать основой топливно-энергетической базы 
страны. И с первых дней Советской власти 
партия и правительство поставили задачу соз- 
дания отечественной нефтеперерабатываю- 
щей промышленности. Эта задача была вы- 
полнена. И сегодня мы можем говорить 
о целой отрасли, оснащенной современной 
технологией, располагающей квалифициро- 
ванными кадрами, непрерывно развивающей- 
ся. К широко известным предприятиям нефте- 
переработки, таким, как омское, бакин- 
ское, московское, грозненское, только за 
последние годы прибавились новые комби- 
наты в Мозыре, Мажейкяе, Павлодаре, Ли- 
сичанске, Ачинске; продолжается техни- 
ческое перевооружение крупнейших заводов 
в Поволжье и на Украине. Да и старые заводы 
молодеют и расширяются, на них построены 
новые мощные установки для получения 
нефтепродуктов высокого качества. 

Основной вид продукции нефтеперераба- 
тывающей промышленности — комплекс го- 
рюче-смазочных материалов, необходимых 
транспорту: дизельных топлив и автомобиль- 
ных бензинов, всех видов масел и пластиче- 
ских смазок. При этом автомобильный тран- 
спорт и автомобильная промышленность 
зачастую оказывают решающее влияние на 
формирование специализации предприятий 
нашей отрасли. Например, для нужд Волжско- 
го автомобильного завода мы выпускаем око- 
ло 150 наименований технологических сма- 
зок, которые в подавляющем большинстве 
по качеству соответствуют мировому уровню 
или сами являются эталонами. Они обеспе- 
чивают эффективное использование станков, 
оборудования и инструментов, увеличивают 
срок их службы, способствуют рациональ- 
ному расходованию сырья, повышают произ- 
водительность труда и качество продукции. 

Ассортимент масел и смазок, используемых 
непосредственно в автомобилях, не столь 
велик — в этом нет нужды. Для грузо- 
вых карбюраторных автомобилей и легковых 
(кроме «жигулей») до недавнего времени 
наши заводы делали моторные масла М 8 Бі 
и М9А с периодичностью их замены 4 — 8 
тысяч километров. Теперь эти масла сняты 
с производства и полностью заменены но- 
вым сортом М 8 Ві, отличающимся боль- 
шей устойчивостью против окисления, 
более стойкими присадками. Как показали все- 


сторонние испытания, новое масло способно 
работать в двигателях втрое дольше, срок 
его службы может составлять 8 — 12 тысяч 
километров. Однако мы с сожалением отме- 
чаем, что пока эти качества не используются, 
поскольку в инструкциях заводов-изготови- 
телей остаются в силе старые рекомендации, 
и люди, эксплуатирующие машины, сливают, 
по существу свежее масло, способное еще 
работать и работать. Понятно, это создает 
трудности с планированием и доставкой, а в 
конечном итоге вызывает нарекания на 
нехватку масел. Для автомобильных двига- 
телей «жигулевского» ряда мы выпускаем 
масла группы Г, и среди них — самое распро- 
страненное всесезонное М 63 ІОГ 1 . Высоко- 
форсированные дизели с турбонаддувом, 
которые стоят на БелАЗах, требуют специаль- 
ных масел МЮДМ и М 8 ДМ и получают их в 
достаточном количестве. 

В особых маслах нуждается автотранспорт, 
работающий при очень низких температурах. 
С проблемой масла тут увязывается целый 
комплекс вопросов: легкость пуска, допго- 
вечность и надежность моторов. С удовлет- 
ворением можно сообщить, что разработана 
целая группа «северных» масел: М- 438 Г 2 , 
М*4з6Г2 и М-4з8Д, предназначенных для 
двигателей разной степени форсированности. 
Сейчас они проходят заключительные испы- 
тания и скоро появятся в эксплуатации. 

Нередко у автомобилистов возникают 
вполне обоснованные нарекания по поводу 
отсутствия в продаже таких масел, как 
моторное М-63/ІОГ1. Происходит это из-за 
того, что план производства формирует- 
ся исходя из потребностей главным об- 
разом автомобилей ВАЗ. А использовать 
его стали гораздо шире. С целью ликвидации 
дефицита принимаются меры по расшире- 
нию объемов производства. В течение следую- 
щей пятилетки выработка его возрастет 
в полтора раза. Значительно расширится и 
выпуск летнего масла этой группы — М- 12 Гі, 
что позволит существенно улучшить условия 
работы форсированных двигателей легковых 
автомобилей в жаркое время. 

Нелегкое положение сложилось и с транс- 
миссионным маслом ТАД-17И. Купить его 
стало трудно, не всегда оно есть и на СТО. 
Почему! Объем производства масла опреде- 
лен исходя из количества эксплуатируемых 
легковых автомобилей, а используют его 
в самых разных агрегатах промышленного 
оборудования, где оно совсем не нужно. 


За нашу Советскую Родину! 

^1 іртемі 
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Конечно, мы увеличим объем производства, 
но пора навести порядок и с использованием 
дефицитного масла. 

До прошлого года в некоторых районах 
страны возникали трудности с маслом М- 8 Ві, 
обладающим высокими эксплуатационными 
свойствами. Миннефтехимпром СССР принял 
меры и прекратил начиная с 1984 года произ- 
водство масла М- 8 Б|У, увеличив до объемов, 
достаточных для обеспечения автомобильного 
парка, выработку М- 8 Ві. Заметим, что оте- 
чественное масло МГТ, используемое в гидро- 
механических коробках передач, по вяз- 
костно-температурным свойствам превосхо- 
дит все известные сорта для автоматических 
трансмиссий. 

Известно, что качество масла сегодня в 
конечном счете определяется качеством и 
набором присадок. Поэтому производству 
присадок различного типа, у нас уделяется 
самое пристальное внимание. Сейчас мы 
выпускаем практически весь их ассортимент, 
обеспечивающий необходимые свойства ма- 
сел, причем объемы выпуска непрерывно 
растут. Только за три последние года мощ- 
ности по производству присадок увеличи- 
лись на 17 тысяч тонн. 

Одновременно мы считаем необходимой 
всемерную унификацию и стандартизацию 
выпускаемых продуктов. С этой целью 
разработано и внедрено единое трансмис- 
сионное масло для большегрузных автомо- 
билей ТСП-15К и для легковых — ТАд-17И. 
Теми же соображениями продиктовано введе- 
ние нового ГОСТа 305 — 82 на дизельное 
топливо, в соответствии с которым вместо 
восьми его сортов, выпускавшихся ранее, 
в производстве оставлено три: летнее, зимнее 
и северное. 

Производство топлива — особый и очень 
серьезный вопрос. Все его аспекты осветить 
в небольшой статье, естественно, невозмож- 
но. Но о некоторых из них — увеличении 
объема и улучшении качества сказать необхо- 
димо. 

В 1983 году со Знаком качества было 
выработано 48,9% всего дизельного топлива. 
Полностью прекращено производство бензина 
А- 66 . Выпуск бензинов с октановым числом 
76 и выше увеличился на 34% по сравнению 
с 1975 годом. Принимаются активные меры, 
направленные на снижение материалоемкости 
производства, более полное использование 
сырья. Осваиваются безотходные техноло- 
гические процессы. Вовлекаются в сферу 
производства вторичные углеводородные 
ресурсы. 

Однако, наращивая выпуск продукции 
и улучшая качество, мы не можем оставаться 
в стороне от вопросов ее бережного, эко- 
номного расходования. 

Генеральный секретарь ЦК КПСС, Предсе- 
датель Президиума Верховного Совета СССР 
товарищ К. У. Черненко в своей речи на 
встрече с рабочими московского металлур- 
гического завода «Серп и молот» обратил 
внимание на то, что запасы угля, руды, 
нефти и газа не возобновляются и использо- 
вать их надо рационально, чтобы сберечь для 
будущих поколений. В этих словах — направ- 
ление деятельности и для тех, кто все это 
добывает, и для тех, кто потребляет. 

Добыча нефти становится делом все более 
трудным, более дорогим, требующим все но- 
вых и новых капитальных вложений. Так, в 
частности, только за последнее время затраты 
капиталовложений на тонну нефти в тюмен- 
ских месторождениях возросли более чем на 
30 процентов. В связи с этим мы хотели 
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бы обратить внимание на соответствие оте- 
чественных автомобильных двигателей сегод- 
няшним требованиям. Дело в том, что они 
расходуют слишком много топлива и масел. 
А чего можно добиться совершенствованием 
конструкции, хорошо иллюстрирует пример 
создания на ВАЗе новой модели — «2108». 
У этого автомобиля много преимуществ. 
Двигатель его экономичнее и легче. Он 
оснащен электронной системой зажигания. 
Пятиступенчатая коробка передач позволяет 
рациональнее использовать мощность дви- 
гателя. ВАЗ — 2108 почти на 100 кг легче, чем 
«2105». Машина будет снабжена экономет- 
ром — прибором, который подскажет води- 
телю, правильно ли тот выбрал передачу и 
режим работы мотора, предупредит его о 
повышенном расходе топлива. Эти конструк- 
тивные решения позволили снизить на 15% 
расход бензина по сравнению с нынешними 
моделями. 

Мы привели эти данные для того, чтобы еще 
раз подчеркнуть: решение топливно-энерге- 
тических проблем зависит не только от 
добытчиков нефти, не только от нас, пере- 
работчиков, но, в значительной мере, и от 
создателей техники, потребляющей топливо 
и масла. Наши автомобили должны стать 
легче. Им следует придавать более обте- 
каемые формы. Нужно шире применять авто- 
матические коробки передач. Это реальные 
пути снижения расхода топлива, проверен- 
ные мировой практикой. 

Медленно, на наш взгляд, идет дизелизацня 
автомобильного парка. При нынешнем поло* 
жении с топливными ресурсами пора говорить 
о широком применении даже на легковых 
автомобилях разных видов топлива, в первую 
очередь — дизельного и газового. У нас же 
даже в грузовом автомобилестроении с кон- 
вейеров сходит около четверти машин, 
оснащенных дизелями. 

В прямой связи с разговором о техническом 
уровне автомобилестроения находится вопрос 
об оптимизации октанового числа бензина. 
Тот факт, что повышение степени сжатия и 
применение более высокосортного топлива 
позволяют снизить металлоемкость двигате- 
лей, улучшить соотношение их мощности и 
расхода топлива, не вызывает сомнений. 
Однако мы хотели бы обратить внимание на 
то обстоятельство, что при нынешнем уровне 
•конструирования и изготовления для сущест- 
вующих двигателей можно использовать 
топливо с меньшим октановым числом. Опыт 
эксплуатации автомобилей «Лада— Жигули» в 
странах — членах СЭВ показывает возможность 
использования для них бензинов с октановым 
числом 90 — 91 и даже ниже. Так, венгерская 
фирма «Волан» эксплуатирует автомобили 
«Лада» в качестве такси на бензине с октано- 
вым числом 86. При этом они работают в 
три смены и проходят без капитального ре- 
монта до 300 тысяч километров. А снижение 
октанового числа бензина АИ-93 с 93 до 90 
позволило бы повысить выработку топлива на 
1,5 — 2% без увеличения объема переработки 
нефти. Оптимизация октанового числа бензи- 
нов приобретает также большое значение 
в связи с мероприятиями по защите окружаю- 
щей среды, так как позволит снизить в них 
содержание свинцовых антидетонаторов и, 
следовательно, ослабить токсичность выхлоп- 
ных газов. 

Нас беспокоит и то обстоятельство, что 
использование высокосортного топлива не 
дает порой тех результатов, на которые мы 
вправе были рассчитывать. Так, на автомо- 
били «Волга» ГАЗ— 24 устанавливаются дви- 
гатели разных модификаций, работающие на 
бензинах А-76 и АИ-93. По всем данным 
науки, расход топлива у второго двигателя 
должен быть ниже, чем у первого. Практи- 
чески же линейная норма расхода и в том 
и в другом случае одна — 13 л/100 км. 
Различия в расходе нет — а различия в 
затратах сырья и в цене есть! 

Выполнение решений XXVI съезда КПСС 
по укреплению топливно-энергетического 
потенциала страны, создание более эффектив- 
ных топлив и сопутствующих материалов, 
увеличение экономии нефтепродуктов зависит 
от коллективных усилий работников многих 
отраслей народного хозяйства. Труженики 
нефтеперерабатывающей промышленности 
сделают все, что зависит от них в решении 
этой важной задачи. 
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Ранним утром, прежде чем попро- 
щаться со Щорсовкой, мы с Михаилом 
Дорофеевичем Стасюком и его одно- 
сельчанином инвалидом Великой Отече- 
ственной войны Дмитрием Николаеви- 
чем Абрамовичем отправились за око- 
лицу. Здесь, на лесной опушке установ- 
лен памятник — на этом месте был 
смертельно ранен легендарный герой 
гражданской войны Николай Щорс. С 
Тех пор и стало село Щорсовкой. И те- 
перь к этому памятнику, как в городах 
к Вечному огню, приезжают молодоже- 
ны и приходят пионеры, чтобы отдать 
дань уважения светлой памяти народно- 
го героя и принести в душе клятву хоть 
в чем-то быть похожим на него. И мы 
минутой молчания почтили память пла- 
менного бойца революции. 

...От Коростеня я повернул направо и 
по прямому, как стрела, и пустынному 
Шоссе домчал до Киева. Красавец город 
остался позади, и вот уже автомобиль, 
свернув с магистрали, покачивается на 
горбатых спинах «дорог местного зна- 
чения». Чернухи, Лохвица, Гадяч... Еще 
несколько километров пути — и село 
Веприк. Это — следующая точка марш- 
рута. Здесь похоронен Герой Советско- 
го Союза Сергей Трофимович Васюта. 

О водителе бронеавтомобиля гвардии 
А^адшем сержанте Сергее Васюте, пав- 
шем в последнем бою у села Тетюрев- 
щины под Гадячем, журнал уже писал. 
Но не довелось нам побывать на месте 
захоронения героя, — так уж складыва- 
лись маршруты экспедиций. Теперь же 
село Веприк значится в путевом листе. 

Братская могила — в самом центре, у 
дороги. Под сенью густых деревьев, еще 
не сбросивших листву, стоит в бессмен- 
ном карауле воин, А у его ног похоро- 
нены друзья — 340 бойцов, отдавших 
свои жизни за Родину. Среди них и Сер- 
гей Васюта. 

Именем Васюты названа одна из улиц. 
Оно и на фасаде местной средней' шко- 
лы, Когда вхожу в нее, то вижу карти- 
ну во всю стену: местный художник в 
меру своих сил изобразил последний 
бой Васюты. А рядом поместил описание 
короткой и яркой жизни Сергея. И те- 
перь каждый юньій селянин с первых 
часов пребывания в школе знает о че- 
ловеке, чьим именем она названа. Я про- 
верил это, наугад остановив в коридо- 
рах троих ребят. 

Потом была короткая беседа с ди- 
ректором школы Евгением Гаврилови- 
чем Строканем. 

Короткая, потому что Евгений Гаври- 
лович очень торопился. Оказывается, 
село Веприк примечательно еще и тем, 
что здесь родился известный советский 
конструктор трижды Герой Социали- 
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стического Труда Л, Н. Духов — созда- 
тель тяжелых танков КВ и ИС, грозного 
оружия минувшей войны. Его бюст стоит 
в сквере у школы. Как раз в тот день 
исполнилось 85 лет со дня рождения 
знатного земляка и школа готовилась 
начать торжественный ритуал праздно- 
вания. 

— Мы чтим память Васюты не только 
тем, что носим его имя, — говорил Ев- 
гений Гаврилович, заметно прислушива- 
ясь к тому, что происходило в коридо- 
рах. — В школьную программу обяза- 
тельным и равноправным предметом 
включено автодело. Наши классы уст- 
ройства автомобиля и Правил дорожно- 
го движения не уступают лучшим город- 
ским. И в том немалая заслуга препо- 
давателей Николая Мохова и Петра Дья- 
ченко. Все выпускники школы вместе с 
аттестатом получают удостоверения во- 
дителя. А надо ли говорить, как важно 
это для села. Такая приверженность ав- 
томобилю, по-моему, свидетельство то- 
го, как свято для нас имя Героя, погиб- 
шего за счастье родной земли. 

Заглянул дежурный преподаватель и 
сказал, что школьники построены. Мы 
вышли на улицу. Евгений Гаврилович про- 
изнес короткую речь. Ученики и препо- 
даватели возложили венок и цветы к 
памятнику Духову. Потом школьный ор- 
кестр грянул марш, и колонна направи- 
лась к Дому культуры, где должно бы- 
ло продолжаться торжество. 

Я проводил их до братской могилы. 
Еще раз поклонился ей букетом осен- 
них листьев. И попрощался с селом, где 
в каждом доме помнят не только свое- 
го отца, сына или брата, не вернувшего- 
ся с войны, где память о страшной 
войне и великой Победе передают от 
поколения к поколению, чтобы не за- 
бывать никогда. 

Солнце клонилось все ниже. Длиннее 
становилась тень от автомобиля, сколь- 
зившая то по кромке леса, то по ско- 
шенному жнивью. И все больше эта 
тень смещалась влево: мой путь лежал 
на юг, к Севастополю... 

Это произошло спустя два дня. Маши- 
на стояла у Малахова кургана. С гру- 
стью и радостью вглядывался я в такие 
знакомые и неузнаваемо похорошевшие 
черты любимого города, в котором про- 
шла флотская юность. И вдруг заметил, 
что люди поднимают головы. Я просле- 
дил за их взглядами. 

Высоко над городом, медленно взма- 
хивая огромными крыльями и непрерыв- 
но издавая печальные, протяжные кри- 
ки, летели журавли. Они летели над Ма- 
лаховым курганом, над бухтой, над па- 
мятником затопленным кораблям — и 
весь город, казалось, замирал на не- 
сколько минут. Длинный, волнистый 
клин давно, скрылся из глаз, а я все 
смотрел ему вслед, и в ушах еще отда- 
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Здесь похоронены 340 
советских воинов, от- 
давших жизнь за сча- 
стье родной земли, и 
среди них Герой Со- 
ветского Союза гвар- 

г ии младший сержант 
. Т. Васюта (левый 
снимок). 


Памятник воинам-ав- 
томобилистам в учеб- 
ной воинской части. 
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•ались грустные крики и звучала сама 
собой пришедшая на память песня: 

Мне кажется порою, что солдаты, 

С кровавых не пришедшие полей, 

Не в землю нашу полегли когда-то, 

А превратились в белых журавлей... 

И подумалось тогда, что, если бы это 
была не поэтическая легенда, а быль 
хоть на сотую, хоть на тысячную долю, — 
несметные стаи птиц кружили бы теперь 
в небе, и многие, многие женщины вы- 
ходили бы на порог и вглядывались в 
крылатых странников: а нет ли среди 
них мужа, сына или брата, не вернувше- 
гося с войны... И была бы среди них, на- 
верное, Наталья Сергеевна Величко — 
шофер, прошедшая все самые трудные, 
самые мужские дороги войны, потеряв- 
шая на фронте любимого. Совсем еще 
девчонкой участвовала она в обороне 
Севастополя. Потом проехала на своем 
«газике» через всю Европу. А когда 
кончилась война — - поселилась в Керчи 
и до самой пенсии работала здесь води- 
телем в городской пожарной части. 

Наш теперешний маршрут был про- 
ложен, конечно же, с таким расчетом, 
чтобы встретиться с Натальей Сергеев- 
ной. 

Но, увы, эта встреча не состоя- 
лась. Была в отъезде хозяйка квартиры 
на улице Володи Дубинина, и я отпра- 
вился дальше: в воинскую часть, где 
проходят доподготовку водители, полу- 
чившие «права» в школах ДОСААФ и 
призванные на армейскую службу. 

Встретил меня и как приветливый хо- 
зяин показал все, чем не грех погор- 
диться перед гостем, заместитель ко- 
мандира части. Мы заходили в казармы, 
учебные классы, осматривали ленин- 
ские комнаты и спортплощадки, ездили 
по автодрому и даже обедали в солдат- 
ской столовой. За полдня, проведенные 
в части, я убедился в том, какие пре- 
красные условия для жизни и учебы 
созданы здесь, какие наставники обуча- 
ют тут молодых воинов. И еще — это, 
наверное, и есть главное, — я понял, 
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что здесь свято берегут честь и славу 
военных водителей, воспитывают моло- 
дых солдат на примерах саллого высоко- 
го героизма. 

— Воспитывать — значит давать зна- 
ния, — говорил мой собеседник, при- 
вычно четко строя предложения и фор- 
мулируя мысль. — Мы поставили на 
постамент в автопарке ЗИС — 5, расска- 
зываем солдатам об этой легендарной 
машине и тем самым даем знания о ней, 
о ее роли и воспитываем гордость за 
отечественную технику. На более чем 
скромной когда-то территории части мы 
выкроили место, создали памятник сла- 
вы воинов-автомобилистов. Он побужда- 
ет каждого молодого шофера узнать о 
тех, в чью честь заложен,- о проявлен- 
ной ими доблести и самоотверженно- 
сти. В еще большей мере этой высокой 
цели служит созданный здесь музей 
воинской славы. Допустим, о ле- 
гендарной Дороге жизни слышал, ко- 
нечно, каждый советский человек. Но 
одно дело слышать, другое — видеть. 
Мы создали диораму, на которой пока- 
зали какой-то момент существования 
этой трассы. Она никого не оставляет 
равнодушным, здесь подолгу задержи- 
ваются солдаты... 

Я тоже задержался у диорамы. 

Свинцовое низкое небо. Торосы льда. 
Полыньи. Палатка регулировщиков и зе- 
нитный пост. В воздухе над трассой идет 
бой. 

А на льду — длинная колонна гру- 
зовиков, которым некуда свернуть, не- 
где спрятаться. На заднем плане видна 
еще одна нитка трассы. Впечатление 
диорама оставляет огромное. Тут почти 
не нужны слова. 

Кстати, в этом музее узнал я и о том, 
что зимой 1942 года, когда через Керчь 
шел на фронт огромный поток грузов и 
людей и сильнейший мороз сковал 
льдом пролив, здесь была организована 
Своя ледовая переправа. По ней на 
крымский берег перешло свыше 13 ты- 
сяч бойцов, было доставлено большое 
количество боеприпасов, много техники. 

Представлены в музее, конечно, и во- 


дители — • Герои Советского Союза. 
Здесь портреты И. Русина и И. Самоде- 
ева, С. Полежайкина и П. Назаренко, 
И. Крюкова и Д. Перова, других води- 
телей, о которых писал журнал. Но тес- 
но уже музею в старых стенах. Летом, 
когда расширяли автодром, много воен- 
ного железа нашли в земле, богато она 
нафарширована этим наследием войны — 
коробки с боеприпасами, остатки винто- 
вок, автомобильная дверца, мины... Все 
это сейчас экспонируется и просит боль* 
ше места. И потому в новом помещении, 
которое уже построено, музей получа- 
ет большую площадь и новое оформле- 
ние... 

Если отъехать от ворот части, повер- 
нуть на дорогу и метров через пятьсот 
остановиться, то за забором, среди со- 
оружений автодрома можно разглядеть 
пирамидку обелиска с красной звездоч- 
кой на верхушке. Эта могила появилась 
здесь совсем недавно. Выравнивал буль- 
дозер площадку — и водитель обнару- 
жил вдруг остов винтовки и россыпь 
позеленевших гильз. Стали осторожно 
снимать землю слой за слоем. Вскоре 
ясно обозначилась стрелковая ячейка: в 
ней держал свой последний бой совет- 
ский солдат. Среди истлевших его остан- 
ков нашли медальон. И по нему уста- 
новили фамилию погибшего, тридцать с 
лишним лет считавшегося без вести про- 
павшим, Теперь сержант Спиридон Си- 
ротенко, будто вернувшись с боевого 
задания, снова среди молодых друзей- 
солдат, и служба его продолжается, 
вроде и не была оборвана вражеской 
пулей. 

И в этом возвращении из небытия 
есть что-то глубоко символичное, пото- 
му что крепость нашей армии не толь- 
ко в видимой нынешней части Воору- 
женных Сил, но и а той, что скрыта в 
толще времени. Эта сила — в единстве, 
верности традициям, в нетленной памя- 
ти поколений. 

Б. ДЕМЧЕНКО, 
спец. корр. «Зе рулем» 

Щорсовка — Веприк — 

Севастополь — Керчь 
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— Чайка! 

Голос, прозвучавший за спи- 
ной, показался таким знако- 
мым, что Наталья Сергеевна 
вздрогнула и обернулась. 

Но мужчина и мальчик лет 
пяти явно ее не замечали: 
оба, подняв головы, смотрели 
в голубое небо, где парила 
белокрылая птица. 

Чайка... 

Прошли десятилетия, а серд- 
це, как в далекую пору фрон- 
товой юности, нет-нет да и 
дрогнет при этом слове. И 
тогда покажется вдруг, что 
это снова окликают ее боевые 
друзья и снова надо идти на 
задание... 

Она звалась тогда «Чайкой». 
И удивительно шло это имя 
совсем юной светловолосой 
девушке с румяным личиком 
и белозубой улыбкой. 


Выросла она в деревне. Родители 
ее не баловали, всему научили, 
за то им и до сей поры благо- 
дарна. А подросла — поехала в 
Керчь, стала там осваивать шофер- 
ское дело. В 16 лет окончила кур- 
сы — и пошла гонять грузовик, 
груженный сырьем, по узким 
улочкам древнего города. День 
ото дня росло ее мастерство, креп- 
ла уверенность в себе. А грянула 
война — она, не раздумывая, пошла 
на фронт, тоже водителем. 

Теперь, вспоминая тот день, 
когда ее, добровольца, направили 
шофером в 51-й отдельный артил- 
лерийский полк, она улыбается. 
А тогда чуть не ревела от обиды: 
ни один командир не хотел брать 
девчонку в подразделение. Но 
она настояла на своем. 

Когда фашисты приблизились к 
Севастополю, Наташа возила бое- 
припасы из инкерманских штолен 
в Балаклаву, там ее полк держал 
оборону. И на том недлинном 
пути ее и бомбили, и обстреливали. 
Часто казалось, что все, конец — 
уже не выбраться. Ведь одного 
осколка, одного попадания в кузов 
достаточно, чтобы машина взлетела 
на воздух, — но ее умение, да и 
везение, наверное, неизменно вы- 
ручали. 

Однажды в штольнях в ожидании 
погрузки она познакомилась со 
старшиной 18-го гвардейского ар- 
тиллерийского полка Василием 
Ревякиным. И это знакомство позже 
сыграло свою роль в ее биографии 
и боевой судьбе. 

...Из Балаклавы — к катакомбам, 
от Инкермана — к передовой. 
В один конец — раненых, в 
другой — боеприпасы и продо- 
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вольствие. Рейсы под бомбами. 
И все чаще — под прямым 
обстрелом: фашисты все плотнее 
стягивали кольцо вокруг Севасто- 
поля. 

В самом пекле боев, сидя в 
землянке у фитилька, вставленного 
в сплющенную гильзу, написала 
Наташа на клочке газетьі заявле- 
ние, в котором были такие слова: 
«Прошу принять меня в партию. 
Обещаю до последнего дыхания 
бить фашистских гадов. Смерть 
немецким оккупантам!» 

Когда коммунисты обсуждали ее 
заявление, очередной разрыв за- 
глушил голос секретаря, но взмет- 
нувшиеся руки однозначно под- 
твердили: принята единогласно. 

В одном из боев, когда полк был 
прижат к морю на мысе Херсонес 
и фашистские артиллеристы не 
давали оторваться от земли, На- 
ташу ранило в голову, и она 
потеряла сознание. А очнулась — 
поняла: это плен. Случилось самое 
страшное, чего она боялась больше 
всего и во что никогда не хотела 
верить... 

Из рассказа жительницы Севасто- 
поля Галины Васильевны Панкра- 
товой. 

Во время оккупации Севасто- 
поля я работала медсестрой в 
больнице, которая помещалась 
тогда в здании школы № 14 на 
улице Льва Толстого. Далеко не 
все, кто у нас находился, нуждались 
в медицинской помощи. Среди 
больных подпольщики прятали 
от фашистов своих людей. 

В этой больнице я и познакоми- 
лась с Наташей. Ночью, проходя 
по коридору, обратила на нее 
внимание: она была очень бледная, 
худая, болезненная. Я подумала, 
ч-то надо бы ее покормить, но у 
самой ничего не было. Мы сели 
на подоконник, я напоила ее 
водой. Разговорились. Она мне 
понравилась. И я протянула ей 
листовку: «Прочитай». И услышала 
в ответ: «Я уже читала». Даль- 
нейшее знакомство укрепило меня 
во мнении, что это наш человек. 
И я рассказала о Наташе под- 
польщикам... 

По счастливой случайности ру- 
ководителем группы подполья 
был не кто иной, как Василий 

Ревякин. Вскоре Наташа оказалась 
на свободе. Подпольщики устроили 
ее на работу при одном из немец- 
ких штабов, снова водителем. Толь- 
ко теперь иные рейсы пришлось 
ей делать. Наташа выполняла 
задания своих товарищей. 

В первый такой рейс сопровож- 
дал машину сам Василий Ревякин, 
переодетый в немецкую форму. 
Операция прошла гладко. Под- 
польщики оборудовали собствен- 
ную типографию. Наташа привезла 
шрифтьг, потом регулярно достав- 
ляла бумагу. И вскоре в оккупиро- 



ванном Севастополе помимо листо- 
вок стала выходить газета «За 
Родину». 

Фашисты неистовствовали, нахо- 
дя листовки и газеты на самых 
видных местах. Участились обыски 
и облавы, ужесточилась проверка 
документов. С подозрением стали 
относиться даже к тем, кому до 
этого безусловно доверяли. 

Ревякин принял решение вывести 
подпольщиков из города, к парти- 
занам. Главная часть операции 
была доверена Наташе. 

Теперь, когда Наталья Сергеевна 
встречается с молодежью, с кур- 
сантами керченской автошколы 
ДОСААФ, она непременно вспо- 
минает тот день в феврале 1944 
года. 

Ей было приказано подготовить 
машину к дальней дороге и подог- 
нать в назначенное время к дому 
№ 32 по 4-й улице (теперь — 
улица Даши Севастопольской). 

Наташа каждый день выполняла 
свою обычную работу: ездила на 
Морзавод, возила металлолом 
(от штабных дел ее отстранили), 
всегда в сопровождении охран- 
ников. Когда с ней был рыжий 
Ганс, нечего было и думать о вы- 
полнении заданий — он не отхо- 
дил от машины ни на минуту. 
К счастью, другой конвоир, Вил- 
ли имел иные понятия о службе. 
Он частенько оставлял Наташу 
одну, убегая по своим делам. 
И в то утро, 12 февраля Вилли 
поступил точно так же — разрешил 
Наташе ехать одной. 

Выждав до условленного часа, 
она подогнала машину по нужному 
адресу — и обомлела: у калитки 
прохаживался немец. Только ког- 
да тот подошел вплотную к маши- 
не, у нее отлегло от сердца, 
она узнала Володю Треканчука — 
он был назначен ответственным 
за эвакуацию. 

— Ш нель, шнель, — поторапли- 
вал Володя. 

Ребята быстро погрузили оружие, 
боеприпасы, продукты, забрались 
в кузов — одиннадцать человек, 
Треканчук сел в кабину. И они 
поехали. 

Город миновали благополучно. 
Очень опасались поста на выезде, 
но их и тут не остановили: девушку 
за рулем знали в лицо, многие 
даже приветствовали ее. Когда 
они уже стали улыбаться и по- 
верили, что все страшное позади, 
на дороге показался патруль поле- 
вой жандармерии на легковой 
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машине. И офицер подал знак 
остановиться. 

Чуть замедлив ход, Наташа вы- 
сунулась из окна, всем своим 
видом показывая готовность вы- 
полнить приказ. Успокоенные фа- 
шисты расслабились. И тогда гру- 
зовик рванулся мимо них и, наби- 
рая скорость, устремился в горы. 
Наташа выжймала из двигателя 
все, что в нем было. Но разве могла 
груженая машина соперничать 
с легковой! И погоня вскоре стала 
их настигать. Когда она прибли- 
зилась вплотную, подпольщики, 
опередив фашистов, открыли огонь. 

Грузовик влетел в лес. Это 
было уже спасение. Машину быстро 
разгрузили и сбросили в ущелье. 
Взяв на спины все, что были в 
состоянии унести, подпольщики 
направились к Байдарам — там их 
ждали партизаны. 

Когда советские войска освобо- 
дили Ялту, Наташа вошла туда с 
партизанским отрядом. И снова 
села за руль военного автомобиля. 

Фронтовые дороги... Не счесть 
и не припомнить всего, что было 
с саперной ротой, с которой На- 
таша шла по освобожденной со- 
ветской земле, въезжала в Бол- 
гарию и Австрию, пересекала 
реки и горы... Ехала и ехала. 
До тех пор, пока не кончились 
эти дороги в Чехословакии, в 
победном, ликующем мае 1945 
года. 

Наталья Сергеевна Величко-Сту- 
дентова живет теперь снова в 
Керчи. Немало в этом городе и 
других женщин — ветеранов войны. 
Однажды, в День Победы решили 
они пройтись по улицам города 
одни, без мужчин. В общей ше- 
ренге шла и Наталья Сергеевна. 
Блестели под весенним солнцем 
на ее груди ордена и медали, 
и не удержалась, хлынула им 
навстречу толпа, стоявшая вдоль 
дороги, и охватила их со всех 
сторон, плотно, словно в объятия. 
И это был#) еще одна награда за 
мужество этих женщин, за мир, 
завоеванный и их трудом и их 
подвигом. 

С. российская 

г. Севастополь 


Редакция сердечно поздрав* 
ляет Наталью Сергеевну, всех 
читательниц журнала с Между* 
народным женским днем, же- 
лает им успехов в труде, личного 
счастья. 




Навстпечѵ 



Организации ДОСААФ Брйнской области 
выступили с патриотическим почином и обра- 
тились ко всем организациям оборонного Об- 
щества с призывом активно включиться в со- 
циалистическое соревнование в 1985 году под 
девизом «Ознаменуем 40-летие Великой По- 
беды, XXVII съезд КПСС высокими показате- 
лями в оборонно-массовой работе». 

Наш корреспондент побывал в брянской об- 
ластной объединенной технической школе 
ДОСААФ и попросил ее начальника Егора 
Денисовича ТРОНИНА поделиться на страни- 
цах журнала опытом организации социалисти- 
ческого соревнования. 

Слова о мобилизующей роли соцсоревно^ 
вания для нас не просто лозунг, за ними кол- 
лектив школы видит конкретное содержа- 
ние. Это повышение качества подготовки кур- 
сантов в самом широком смысле, освоения 
ими современной военной техники и ору- 
жия. В самой сути соревнования заложено дви- 
жение вперед, достижение новых рубежей. 
Поэтому и методы организации его не могут 
оставаться неизменными. Они должны совер- 
шенствоваться в соответствии с требованиями 
подготовки будущего воина. 

Коллектив школы, как и многие организа- 
ции ДОСААФ области, принял ответственные 
обязательства по всем основным направлени- 
ям деятельности. Мы здесь остановимся на 
разделе, касающемся важнейшей нашей за- 
дачи — обучения грамотного пополнения для 
Вооруженных Сил. И начнем с внедрения в 
учебный процесс обстановки состязательнос- 
ти — в этом руководящий и преподавательский 
состав школы, партийная организация видят 
одно из важных условий повышения эффектив- 
ности соцсоревнования в целом. 

Вряд ли следует подробно говорить обо всех 
аспектах обеспечения этого условия — ведь в 
каждой организации свои специфические воз- 
можности. Но вот пример. Добиваясь углуб- 
ленного изучения систем двигателя и их экс- 
плуатации, мы начинали с простого: периоди- 
чески перед выездом на практическое вожде- 
ние стали проводить соревнование между кур- 
сантами на выявление неисправностей систем 
двигателя. Причем они устраняли неисправ- 
ности не на макетах, а на тех машинах, которые 
им предстояло водить. 

Каждому обязательно выставляли оценку, 
мастера производственного обучения вожде- 
нию сравнивали результаты. Здесь сразу про- 
верялась прочность приобретенных курсан- 
тами знаний, каждый был на виду. В людях 
заговорила гордость, появилось стремление 
быть первым. Но ведь из оценки каждого скла- 
дываются показатели отделения, учебной 
группы. Кому захочется подводить коллектив, 
тянуть его назад? Бывает, появляется и за- 
висть, а это ведет к обмену мнениями, вызы- 
вает стремление найти ответ на трудный воп- 
рос, а если надо — посоветоваться. 

Принцип состязательности мы стараемся 
внедрить в обучение по каждому предмету. 
Наши товарищи много думали над тем, как 
добиться объективности в оценке успеваемос- 
ти той или иной группы. Ведь каждому препо- 
давателю, каждому мастеру свойствен в ка- 
кой-то мере свой, индивидуальный подход. И, 
как ни старайся установить общие методичес- 
кие требования, элемент субъективности все 
же не исключен. 

У нас созданы предметные комиссии, кото- 
рые в конце месяца проводят выборочный оп- 
рос определенного числа курсантов в каждой 
группе, на основании которого выводится об- 
щая оценка и в соответствии с разработанной 
шкалой начисляется балл. Поэтому каждый 
месяц обучения, каждое проверочное заня- 
тие позволяют довольно точно определить, 
насколько группа продвинулась вперед, к ито- 
говому экзамену. 

Естественно, этим оценка месячной работы 
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учебной группы не ограничивается. В перечень 
показателей входят состояние политико-вос- 
питательной работы, посещаемость занятий, 
дисциплина. Все они оцениваются по установ- 
ленной шкале баллов комиссиями. Сведенные 
вместе, эти показатели дают ясное представ- 
ление о достижениях и недостатках каждой 
группы в ходе учебы за месяц. Приказом по 
школе объявляются победители социалисти- 
ческого соревнования. Ежемесячный разбор 
итогов на общем собрании придает соревно- 
ванию гласность, помогает оперативно исполь- 
зовать опыт правофланговых. 

Если на общем собрании курсанты видят 
место своей группы в общем строю школы, то 
такой разбор, проводимый в каждой группе, 
определяет место отделения и каждого кур- 
санта в отдельности. Таблицу результатов со- 
ревнования в группе за месяц у нас можно уви- 
деть в каждом закрепленном за ней классе. 

Гласность и сравнимость результатов, объ- 
ективность их оценки побуждают стремиться к 
достижению более высоких результатов, а ру- 
ководству школы вовремя выявить и проанали- 
зировать упущения в ходе работы, принять ме- 
ры к исправлению положения. 

Следует отметить заместителя начальника 
школы по учебно-воспитательной работе 
Д. Оськина, которому принадлежит заслуга в 
организации четкого и объективного контроля 
за выполнением обязательств. Стабильно вы- 
соких показателей добиваются курсанты, ко- 
торых обучают преподаватель В. Бондарь, 
старшие мастера В. Петрухин и В. Лукашин, 
мастер С. Андрейчиков, С. Г рабовский и дру- 
гие. 

Соревнуются между собой и преподаватели, 
мастера производственного обучения. Глав- 
ный показатель у них конечный результат — 
оценка группы. Но есть и другие, — прежде 
всего оборудование классов и в связи с ним 
рационализаторская работа, содержание обо- 
рудования, совершенствование профессио- 
нального и педагогического мастерства. Могу 
с уверенностью сказать, что, если у нас есть оп- 
ределенные достижения в укреплении мате- 
риально-технической базы, в методике обу- 


чения, мы здесь во многом обязаны социалис- 
тическому соревнованию. 

Рационализаторы школы, которыми руково- 
дит заместитель начальника по учебно-произ- 
водственной работе В. Крысин, практически 
обновили своими руками всю учебную базу, 
вовлекая в рационализаторскую работу кур- 
сантов. Изготовили почти все учебное обору- 
дование в классах и лабораториях. Эта работа 
входит одним из пунктов в социалистические 
обязательства. За последние три-четыре года 
преподаватель В. Сибирко разработал и внед- 
рил 36 рацпредложений, его коллега А. Семе- 
рин — 28, а старшие мастера Н. Степанов — 28, 
Л. Курстак — 34. При этом мы не ставим перед 
собой задачу просто заполнить аудитории 
техническими средствами обучения. Долго- 
срочное планирование помогает правильно 
нацелить коллектив на разумную разработку 
ТСО и оптимальное их применение. 

Система подведения итогов, формы глас- 
ности, наглядности постоянно совершенству- 
ются, ее показатели конкретизируются. Ход 
социалистического соревнования постоянно в 
центре внимания партийной организации шко- 
лы, уделяющей этому участку работы неослаб- 
ное внимание. 

Наверное, пришла пора подкрепить все ска- 
занное итоговыми показателями. Возьмем 
последний выпуск. 98,4% курсантов сдали эк- 
замены в ГАИ с первого раза. 58,9% сдали 
выпускные экзамены на «отлично» и 40% на 
«хорошо». 73 выпускника школы награждены 
нагрудным знаком «За отличную учебу». За 
время пребывания в школе сотни курсантов 
выполнили нормы спортивного комплекса и 
разрядов, а 17 из них — нормы 1-го разряда 
и кандидата в мастера спорта. 

Взяв высокие обязательства к 40-летию слав- 
ной Победы советского народа в Великой Оте- 
чественной войне, коллектив брянской объе- 
диненной технической школы стремится с 
честью их выполнить. 


Соревнование по выполнению норматива «Об- 
наружение и устранение неисправностей в сис- 
темах двигателя». 
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миллионов 


Много или мало — двадцать миллио- 
нов? Если автомобилей, то, безусловно, 
много. Вспомним, В свое время Русско- 
Балтийский вагонный завод в Риге за 
семь лет изготовил несколько сот легко- 
вых автомобилей, московское предприя- 
тие «Спартак» — за четыре года произ- 
водства малолитражек НАМИ — 1 едва 
больше четырехсот. И вот за один толь- 
ко год, 1931-й — 3165 легковых машин, 
пусть не целиком сделанных, а собран- 
ных заводом имени КИМ. 

Мы верили, мы знали, что наше на- 
родное хозяйство скоро освободится от 
иностранной зависимости. В декабре 
1932 года начал выпуск легковых ГАЗ — А 
автомобильный завод в Горьком, через 
четыре года первые легковые машины 
дал московский ЗИС, а в 1940 году при- 
ступил к производству малолитражек за- 
вод имени КИМ в Москве. Новыми лег- 
ковыми моделями мы любовались на 
ВСХВ (ныне ВДНХ), их окружали толпы 
любопытных на остановках, снимали в 
художественных фильмах, они экспони- 
ровались на Всемирной выставке в 1937 
году в Париже. 

Год от года росло советское автомо- 
билестроение, и в ноябре 1958 года уси- 
лиями трех наших заводов (ГАЗ, ЗИС, 
МЗМА) им был взят миллионный рубеж. 
Но подпинного размаха производство 
легковых машин достигло в период 
1970 — 1975 гг. В 1971 году с конвейеров 
их сошло свыше миллиона — впятеро 
больше, чем в 1965 году. Соответствен- 
но выросла продажа населению а инди- 
видуальное пользование. Столь значи- 
тельный рост стал возможным 'прежде 
всего благодаря вводу в строй гигант- 
ского Волжского автомобильного заво- 
да в Тольятти с проектной мощностью 
660 тысяч машин в год. За пятнадцать 
лет с его конвейеров сошло свыше во- 
сьми миллионов «жигулей» и «нив». 

Немалый вклад в расширение произ- 
водства легковых автомобилей внесли 
реконструированный завод имени Ле- 
нинского комсомола в Москве и новый 
завод в Ижевске (ныне — г. Устинов). 
В августе 1980 года был собран трех- 
миллионный «Москвич», а четьірьмя го- 
дами позже — двухмиллионный уд- 
муртский автомобиль. 

В настоящее время восемь современ- 
ных автомобильных заводов в Тольят- 
ти, Москве (два предприятия), Устинове, 
Запорожье, Горьком, Ульяновске, Луцке 
ежегодно делают около 1,3 миллиона 
легковых автомобилей. 

Только за четыре года одиннадцатой 
пятилетки советская промышленность 
выпустила более пяти миллионов легко- 
вых автомобилей. Взятые ею темпы та- 
ковы, что на середину марта приходится 
двадцатимиллионный рубеж. Да, сло- 
жив «жигули» и «нивы», «москвичи» и 
ИЖи, «запорожцы» и ЛуаЗы, ЗИСы, 
ЗИЛы, УАЗы, мы получим эти цифры — 


20 000 000. Полвека назад это достиже- 
ние казалось почти несбыточным. Сегод- 
ня мы отмечаем его почти буднично — 
просто еще одна веха на пути отечест- 
венного автомобилестроения. 

В годы первой пятилетки за рубежом 
было немало скептиков, которые откры- 
то высказывали неверие в реальность 
наших планов создать автомобилестрое- 
ние. Они предрекали, что мы долго бу- 
дем зависеть от иностранных заводов, 
не сумеем опереться на собственные 
конструкции, не выйдем по объему про- 
изводства на уровень мировых фирм. 
Они просчитались. 

За цифрами 20 000 000 стоит труд со- 
тен тысяч советских рабочих, инжене- 
ров, техников. За этими цифрами инду- 
стриальная мощь социалистического го- 
сударства, воля и энергия миллионов 
граждан Советского Союза. Ярким сви- 
детельством тому были многочислен- 
ные экспонаты проходившей осенью ми- 
нувшего года юбилейной выставки «Ав- 
топром-84». 

Помнится, как а 1939 году по улицам 
столицы двигалась праздничная верени- 
ца машин — парад, посвященный вы- 
пуску миллионного советского автомо- 
биля (легковые, грузовые и автобусы). 
С тех пор неизмеримо выросли 
масштабы и возможности наших заво- 
дов. И вот теперь все, кто близок к ав- 
томобилю, — а таких людей уже мно- 
гие миллионы — могут порадоваться 
выпуску 20-миллионной легковой ма- 
шины. 

Е. УСТИНОВ 

Производство легковых автомобипой 
в СССР 

Годы Колиме- Годы Количество 

стао машин 


1927 

машин 

3 

1956 

97 792 

1928 

50 

1957 

1 13 588 

1929 

156 

1958 

122 191 

1930 

160 

1959 

124 519 

1931 

— 

1960 

138 822 

1932 

34 

1961 

148 915 

1933 

10 259 

1962 

165 945 

1934 

17 110 

1963 

173 122 

1935 

18 969 

1964 

185 159 

1936 

3 679 

1965 

201 175 

1937 

18 250 

1966 

230 251 

1938 

26 986 

1967 

251 441 

1939 

19 647 

1968 

280 332 

1940 

5 511 

1969 

293 558 

1941 

3 980 

1970 

344 248 

1942 

2 567 

1971 

529 04 1 

1943 

2 546 

1972 

730 105 

1944 

5 382 

1973 

916 700 

1945 

4 095 

1974 

1 119 422 

1946 

6 289 

1975 

1 201 210 

1947 

0 622 

1976 

1 239 000 

1948 

20 175 

1977 

1 280 000 

1949 

45 661 

1978 

1 312 000 

1950 

64 554 

1979 

1 314 000 

1951 

53 646 

1980 

1 327 000 

1952 

50 663 

1981 

1 324 000 

1953 

77 380 

1982 

1 307 000 

1954 

94 728 

1983 

1 315 000 

1955 

107 806 

1984 

. 1 300 000 


Нвчвло производства 

легковых автомобилей в СССР 

1927 год — НАМИ — 1 на москонском за- 
воде «Спартак». 

1932 год — ГАЗ — А на горьковском ав- 

томобильно.м заводе 

1936 год — ЗИС — 101 на московсь'ом за- 
воде ЗИС (ныне ЗИЛ). 

1940 год — КИМ — 10 на московском за- 
воде имени КИМ (ныне 
АЗЛК). 

1954 год — ГАЗ — 69 па ульяновском ав- 
томобильном заводе. 

1960 год — ЗАЗ — 965 на запорожском 

автомобильном заводе «Ком- 
мунар». 

1966 год — ЗАЗ — 969 на Луцком маши- 

ностроительном (ныне авто- 
мобильный) заводе. 

1967 год — «Москвич — 412* на ижев- 

ском автомобильном заводе. 
1Э70 год — ВАЗ — 2101 на Волжском ав- 
томобильном заводе. 




СОВЕТСКАЯ 

ТЕХНИКА 



В ТРАДИЦИЯХ 

УРАЛЬСКОЙ 

МАРКИ 

Мотоциклы, выпускаемы# ирбитским 
заводом, пользуются устойчивым спро- 
сом, особенно у жителей сельской мест- 
ности. На проселочных дорогех, в горах 
«Урал» более подвижен и маневрен, чем 
овтомобиль, а порой превосходит его и 
в проходимости. Сочетание аысокой 
грузоподъемности, хорошей комфорта- 
бельности и скоростных качеств делает 
его универсальным, пригодным для де- 
ловых поездок, туризма, отдыха. 

В основе популярности «Урала» — 
проверенная, надежная конструкция, хо- 
рошо согласованная со спецификой экс- 
плуатации. Так, четырехтактный двига- 
тель работает на повсеместно распрост- 
раненных сортах бензина А-72, А-76. 
Карданная передача к заднему колесу 
рассчитана на долгую и безотказную 
службу. 

Маятниковые рычаги в подвесках зад- 
него колеса и колеса прицепа установ- 
лены на резиновых сайлент-блоках, не 
требующих ухода. Телескопическая 
передняя вилка, маятниковые подвески 
заднего колеса и колеса коляски эффек- 
тивно гасят толчки и колебания от не- 
ровностей дороги. Кузов бокового при- 
цепа дополнительно подрессорен гоф- 
рированными резиновыми элементами, 
что сделало машину комфортабельнее 
при езде по проселочным дорогам. 
Двухкулачковый передний тормоз обес- 
печивает эффективное замедление. Все 
колеса взаимозаменяемы. 

Опираясь на более чем сорокалетний 
опыт и традиции производства мото- 
циклов, завод постоянно совершенству- 
ет их конструкцию. В нынешнем году 
ИМЗ переходит на выпуск модернизи- 
рованного мотоцикла, которому присво- 
ен индекс ИМЗ — 8.103-30. Наряду с 
перечисленными выше типичными осо- 
бенностями ирбитских машин его отли- 
чает ряд усовершенствований и новых 
узлов. 

Двнгвтвль оснащен системой выпуска 
с одним, расположенным справа глуши- 
телем вместо двух. Стенки его корпуса 
несколько утолщены, тем самым до- 
стигнуто увеличение срока службы. А 
исключив один глушитель, одновремен- 
но уменьшили общую металлоемкость 
системы. Улучшилась проходимость мо- 
тоцикла. Мощность двигателя и уро- 
вень шума не изменились. Новая систе- 
ма полностью азаимозаменяема со ста- 
рой и будет поставляться я запчасти для 
всех моделей «уралов». 

Важное усовершенствование в ходо- 







вой части — тормоз на колесо коляски. 
С его установкой тормозные качества, 
а следовательно, и безопасность мото- 
цикла существенно повысились. 

Изменена конструкция рамы, увели- 
чен угол наклона задних амортизато- 
ров, что способствует более эффектив- 
ной работе задней подвески и, в конеч- 
ном счете, повышению комфортабель- 
ности. 

Немало новых приборов в электро- 
оборудовании. Замок зажигания разме- 
щен в левом кронштейне фары. Сама 
фара имеет унифицированный элемент 
с рассеивателем типа «европейский 
луч». Мотоцикл оборудован также но- 
вым задним фонарем. Эти приборы де- 
лают более безопасной езду в темное 
время. 

Для приборов освещения предусмот- 
рены режимы «день» и «ночь», которые 
водитель переводит рычажком, находя- 
щимся под правой рукой. Рядом — 
кнопка для аварийного выключения за- 
жигания. Под левой рукой — переклю- 
чатель ближнего и дальнего света, вклю- 
чатель указателей поворота, кнопка сиг- 
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1. Мотоцикл ИМЗ — 8.103*30 «Урал». 

2. На щитке приборов установлены спи* 
дометр и контрольные лампы. 

3. По*новому размещен замок зажигания. 

4 . Переключатель режимов и кнопка 
аварийного выключения двигателя со- 
браны в один узел. Вверху — датчик 
включения стоп*сигнала. 

5. Новая выпускная система с одним глу- 
шителем. 

6. Изменены задняя часть рамы и уста- 
новка амортизаторов. 

7. Тормоз колеса коляски (барабан снят). 
Видны детали привода. 

8. Новый задний фонарь. 

нала. Их конструкция и расположение 
соответствуют современным требовани- 
ям. Спидометр имеет два счетчика — 
общего и суточного (со сбросом) про- 
бега. Вместе с контрольными лампами 
он составляет удобную комбинацию при- 
боров. 

Достоинства нового мотоцикла обес- 
печены, в частности, тем, что некоторые 
технические решения выполнены на 
уровне изобретений и защищены автор- 
скими свидетельствами. Это, например, 
генератор, система смазки с полнопо- 
точным фильтром. Основные комплек- 
тующие изделия — фары, фонари, ши- 
ны, тормозные накладки, включатели 
стоп-сигнала и другие находятся на 
уровне зарубежных аналогов и удостое- 
ны государственного Знака качества. 

При грамотной эксплуатации и хоро- 
шем уходе новый ирбитский а\отоцикл 
будет надежным помощником в повсе- 
дневной жизни его владельца. 

А. ХАЛТУРИН, 
заместитель главного 
конструктора ИМЗ 

г. Ирбит 



Техническая характеристика 
мотоцикла ИМЗ — 8.103-30 «Урал» 

Общие данные: сухая масса — 320 кг; 
полезная нагрузка — 255 кг; наиболь- 
шая скорость — 105 км/ч; время разгона 
с места на участке 400 м — 26 с; тормоз- 
ной путь со скорости 30 км/ч — не более 
6 м; контрольный расход топлива — 
8 л/100 км; запас топлива — 19 л; ши- 
ны — 95—484 (3,75—19). 

Размеры: длина — 2490 мм; ширина — 
1700 мм; высота — 1100 мм; база — 
1460 мм; дорожный просвет — 125 мм; 
колея — 1160 мм. 

Двигатель: тип — четырехтактный, с 
воздушным охлаждением; число цилинд- 
ров — 2; расположение — оппозитное; 
рабочий объем — 649 см^; степень сжа- 
тия — 7,0; клапанный механизм — ОНѴ; 
мощность — 36 л. С./27 кВт при 5600 — 
5800 об/мин. 

Трансмиссия: сцепление — сухое, двух- 
дисковое; коробка передач — четырех- 
ступенчатая (I — 3,6; II — 2,28; III — 1,7; 
IV — 1,3); главная передача — кардан- 
ная (4,62). 

Ходовая часть; рама — трубчатая, 
сварная, дуплексная; передняя вилка — 
телескопическая, с гидравлическими 
амортизаторами: задняя подвеска — ма- 
ятниковая, с гидравлическими аморти- 
заторами; тормоза — барабанные. 
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побеждала во Всесоюзных соревновани- 
ях школьников-автомобнлистов на при- 
зы журнала «За рулем». 

Новая форма работы с детьми с каж- 
дым годом приобретает все большую 
популярность. Ныне филиалы ДАД от- 
крылись и успешно действуют в Балако- 
во, Вольске, Александров-Гае. 

ПОЛВЕКА ЗА РУЛЕМ 


юбилейный «ВЕЛОРЕКС» 

В СССР 


В техническом центре торгпредства 
ЧССР в Москве состоялась выставка по- 
требительски:^ товаров, предложенных 
для экспорта в нашу страну на 1985 год. 
Более 400 ее экспонатов широко и раз- 
нообразно представили чехословацкую 
промышленность. Были показаны элект- 
робытовые товары: холодильники, диа- 
и кинопроекторы, светильники, другие 
изделия домашнего обихода. Привле- 
кала внимание сельскохозяйственная 



Председатель кооператива «Вепореис» 
Л. Чтвртчка (второй справа) и замести- 
тель генерального директора ВТО «Мото- 
ков» Л. Лоула передают юбилейную ко- 
ляску «Велорекс» заместителю генераль- 
ного директора «Автоэкспорта» Б. А. 
Андрееву. 


техника: тракторы и навесное оборудо- 
вание к ним, мотоблоки и орудия для 
обработки приусадебных участков. И, 
как всегда, видное место принадлежало 
в экспозиции легковым автомобилям и 
мотоциклам. Посетители увидели новые 
«шкоды»: седан «130Л» и купе «Рапид- 
130». представительскую «Татру-613», но- 
вые мотоциклы ЯВА-638. 

В рамках выставки прошли дни, по- 
священные отдельным отраслям про- 
мышленности, на которых чехословацкие 
товарищи рассказали о возможностях 
своих предприятий и планах на буду- 
щее. Состоялась церемония передачи 
представителям Всесоюзного объедине- 
ния «Автоэкспорт» ЗОО-тысячного боко- 
вого мотоциклетного прицепа «Вело- 
рекс». Выставка пользовалась успехом и 
получила высокую оценку специалистов. 

САРАТОВСКОЙ ДАД- 
15 ЛЕТ 

Детской автомобильной дороге, кото- 
рую создало объединение «Саратовавто- . 
транс», — 15 лет. Она сплотила вокруг 
интересного дела более тысячи саратов- 
ских школьников, «заболевших» автомо- 
билем, автомобильным спортом. В их 
распоряжении сейчас хорошо оборудо- 
ванные классы, автодром, «волги», «жи- 
гули» и «москвичи» для учебы и спорта, 
туристское снаряжение и многое другое. 
Разнообразна жизнь ДАД, как сокращен- 
но ее называют: это и школа, и клуб, и 
спортивная секция, и дружина юных 
инспекторов движения. Ее курсантов 
можно увидеть на дежурствах у школ и 
на оживленных перекрестках города, где 
они помогают работникам ГАИ, и на при- 
дорожных «постах бережливых» во вре- 
мя перевозки урожая, и в почетном ка- 
рауле у памятников воинам-автомобили- 
стам, и в автопробеге по местам боевой 
и трудовой славы нашего народа. Особой 
популярностью пользуется автомобиль- 
ный спорт. За эти годы здесь подготов- 
лено около 70 сгіортсменов-разрядников, 
команда саратовской ДАД вот уже 10 раз 



Жители колхоза «Москва» Самарканд- 
ского района тепло поздравили свою 
односельчанку водителя треста «Спец- 
сельхозмонтаж» Муаззам Ирназарову с 
50-летием трудовой деятельности. Еще в 
30-е годы первой среди женщин колхоза 
освоила Муаззам профессию трактори- 
ста, а затем и шофера. Большое трудо- 
любие, знание техники и бережное отно- 
шение к машинам помогли ей снискать 
уважение и авторитет в районе. За пол- 
века работы за рулем Муаззам не имела 
ни одного нарушения правил движения. 

М. Ирназарова — родоначальница 
большой и дружной семьи. Мать-герои- 
ня, она родила и воспитала тринадцать 
детей. Есть среди них медики, педагоги, 
хлопкоробы. А четверо унаследовали 
профессию матери. Пятьдесят девять вну- 
ков продол ясают род Муаззам. Всем им 
она служит примером. 

У М. Ирназаровой давно уже пенсион- 
ный возраст, но, пока здоровье позво- 
ляет. с любимой профессией расставать- 
ся она не собирается. 

АВТОМОБИЛЬНАЯ ИСТОРИЯ 
В МОДЕЛЯХ 

В конце минувшего года Политехниче- 
ский музей организовал выставку мас- 
штабных моделей-копий отечественных 
автомобилей. Среди ее экспонатов — не 
только модели, выпускаемые промыш- 
ленностью, но и «самоделки» членов мо- 
сковского клуба любителей масштабных 
моделей. Кстати, член этого клуба моск- 
вич В. Князьков за серию спортивных 
автомобилей получил специальный дип- 
лом и вымпел журнала «За рулем» на 
открытом конкурсе моделирования в 
г. Реутове, организованном московской 
областной федерацией историко-техниче- 
ского стендового моделирования. Как от- 
метил председатель федерации М. Пет- 
ровский. автомобильная тема стала за- 
нимать гораздо больше места в творче- 
ских планах любителей истории техни- 
ки. И в^ этом году среди многочисленных 
моделей самолетов, кораблей, миниатюр- 
ных орудий, танков достаточно полно 
были представлены на конкурсе автомо- 
били. Призерами стали также ленингра- 
дец В. Смирнов и алмаатинец Н. Вшив- 
цев, выполнившие модель ГАЗ— АА. 

В мае федерация историко-техническо- 
го моделирования (143952, Московская 
область. Реутов-5, ул. Котовского, 11), 
ведущая работу на базе московского об- 
ластного спортивно-технического клуба 
моделизма ДОСААФ, проводит конкурс 
моделей, посвященный 40-летию Победы 
советского народа в Великой Отечест- 
венной войне. 

Е, ЩЕРБАКОВА 

УНИВЕРСАЛЬНЫЙ РАЗБОРНЫЙ 

Большой популярностью пользуются у 
владельцев личных автомобилей грузо- 
вые прицепы, выпускаемые уже несколь- 
кими заводами. Однако их конструкции 
не во всем удовлетворяют автолюбите- 
лей. Многие из них хотели бы иметь уни- 
версальный прицеп, который можно ис- 
пользовать и для перевозки грузов, и в 
качестве походного жилища. Такой при- 
, цеп сконструировал и построил автолю- 
битель из подмосковного города Щелко- 
во Г, Карачевский. Кузов закрывается 
сверху не тентом, а двумя жесткими 
крышками. Откинутые в стороны, они 
образуют места для сидения или сна. 
Сверху на каркасе монтируется палатка. 
Площадь -пола палатки — более 5 м* — 
достаточна для размещения четырех 
взрослых. Благодаря плотным жестким 
крышкам кузов обеспечивает лучшую 
сохранность перевозимого груза. 

Важная особенность прицепа Г. Кара- 
чевского — разборная конструкция ку- 
зова. В разобранном виде прицеп удобно 
хранить в малогабаритном гараже, на- 



пример на антресоли. Сборка или разбор- 
ка занимает 40 — 50 минут. Для построй- 
ки прицепа использованы недефицитные 
узлы заводского изготовления: колеса о г 
мотоколяски СЗА, рессоры «Москвича», 
сцепное устройство для «жигулей», зад- 
ние фонари ВАЗ — 2101. Кроме того, по- 
надобилось 8 метров стального уголка 
(32x32 мм) и 7 метров алюминиевого 
(45x45 мм), два листа 12-миллиметровой 
фанеры (1500x1500 мм) и четыре листа 
фанеры толщиной 4 мм. 

Размеры прицепа: длина с дышлом — 
2600 мм; расстояние от центра сцепного 
шара до оси прицепа — 1700 мм; ко- 
лея — 1360 мм; дорожный просвет — 
210 мм, наружные размеры кузова — 
2000x1540 мм. Собственная масса — 
140 кг; грузоподъемность — 300 кг. 


ТЯГАЧН «ВОЛВО» В ТАЛЛИНЕ 

Министерство морского флота СССР 
стало еще одним покупателем автотяга- 
чей известной шведской фирмы «Волво». 
В Таллине прошел симпозиум, организо- 
ванный по этому случаю «Автоэкспор- 
том», Министерством морского флота 
СССР, «Совтрансавто» и фирмой «Вол- 
во». В нем вместе с автотранспортника- 
ми «Совтрансавто» приняли участие ра- 
ботники автохозяйств ряда морских пор- 
тов страны, в том числе таллинского 
морского торгового порта. 

Вот что рассказал глава делегации 
шведских специалистов на симпозиуме 
Карл-Эрик Вильям Андерссон: «Мы при- 
были в СССР не рекламировать свою тех- 
нику, а выслушать мнение советских 
потребителей, познакомиться с их опы- 
том работы на автомобилях нашей фир- 
мы. Для нас замечания советских спе- 
циалистов представляют немалую цен- 
ность. По ним мы уже внесли ряд суще- 
ственных усовершенствований в конст- 
рукцию тягачей «Волво». И здесь, в Тал- 
лине услышали много заслуживающего 
внимания, будет над чем задуматься на- 
шим конструкторам». 

Расширение торговых связей между 
СССР и Швецией служит улучшению 
взаимопонимания и укреплению друже- 
ственных отношений между нашими на- 
родами. 

Д. ЖЕЛЕЗНЯКОВ 

г. Таллин 


ЗАВОДСКОЙ КРОСС 

Все большую популярность завоевыва- 
ют технические виды спорта у молодежи 
Бурятии. В секциях ДОСААФ на пред- 
приятиях. в учреждениях, в учебных за- 
ведениях растет число спортсменов-раз- 
рядницов. 

Традиционными стали соревнования по 
мотокроссу, которые проводит первич- 
ная организация ДОСААФ улан-удэнско- 
го авиазавода. Вместе с бурятскими мо- 
тоциклистами на старт кросса выходят 
спортсмены соседних областей. 

На трассе мотокросса. 


Фото А. Чепаиина (ТАСС) 







в 1984 году Совет Министров СССР 
принял постановление «О мерах по даль- 
нейшему совершенствованию подготовки 
водителей автотранспортных средств», 
в соответствии с которым на Государ- 
ственный комитет СССР по профтехобра- 
зованию возложены задачи единого ме- 
тодического руководства и координации 
деятельности в области подготовки и 
повышения квалификации водителей. В 
аппарате Госпрофобра создано Управле- 
ние по подготовке и переподготовке 
водителей. Наш корреспондент встретил- 
ся с начальником управления В. САПРЫ- 
КИНЫМ и взял у него интервью. 

Корр. Владимир ИвановичІ Несколько слов 
о том, чем вызвано принятие лостановле* 
ния. 

в. Сапрыкин. Водитель — одна из самых 
массовых рабочих профессий в нашей стра- 
не. Ежегодно получают эту специальность 
или повышают квалификацию свыше 2 милли- 
онов человек. Это обусловлено темпами раз- 
вития автомобилестроения и автомобильно- 
го транспорта, растущим год от года благо- 
состоянием советских людей. Если учесть, 
что водителям доверяются огромные мате- 
риальные ценности, что от их квалифика- 
ции зависят жизнь, здоровье людей, то 
можно сказать, что эта профессия имеет 
социально-экономическую значимость. 

До самого последнего времени подготов- 
кой водителей занимались более чем 50 
министерств и ведомств. Немудрено, что был 
разнобой в программах, в формах и мето- 
дах обучения, в требованиях, предъявляе- 
мых к будущим водителям. К тому же у 
многих учебных организаций была слаба 
материальная база. В конечном счете, все 
это сказывалось на качестве обучения и со- 
ответственно на количестве и характере 
дорожно-транспортных происшествий по вине 
водителей. . 

Корр. Стало быть, на ваше управление 
возлагаются координаторские функции. 

В. Сапрыкин. В первую очередь усилия 
будут направлены на то, чтобы сосредото- 
чить подготовку водителей в более узком 
круге министерств и ведомств. Сейчас уже 
определено, что, например, водителей инди- 
видуальных машин будут готовить только 
организации ДОСААФ — головного ведом- 
ства, располагающего достаточной матери- 
ально-технической базой и кадрами препода- 
вателей, а также школы республиканских 
добровольных обществ автомотолюбителей. 

Число министерств и ведомств, которым 
разрешено готовить водителей для народ- 
ного Хозяйства, сократится в несколько раз. 
Это будут в основном: ДОСААФ СССР, 
учебные заведения нашего комитета, мини- 
стерств автотранспорта союзных республик, 
Госкомсельхозтехники СССР, Минводхоза 
СССР и Мосгорисполкома. Подготовку води- 
телей из других ведо/АСтв в ближайшие 
пять-шесть лет намечено передать нам — 
по мере создания новых и укрепления су- 
ществующих училищ. Разумеется, объемы 
подготовки будут сохранены такими, какие 
обеспечат потребности этих ведомств и все- 
го народного хозяйства. 

Такая концентрация позволит укрепить 
техническую оснащенность учебных ор- 
ганизацийі резко повысить качество под- 
готовки водителей. Мы сможем теперь мето- 
дически единообразно строить процесс обу- 
чения. 


Корр. Вы сказали об улучшении подго- 
товки шоферов. Что конкретно намечено 
сделать в ближайшее время? 

В. Сапрыкин. Мы уже приступили к пе- 
реработке Положения о порядке подготовки, 
переподготовки и повышения квалификации 
водителей автотранспортных средств, кото- 
рое заметно, отстало от жизни. В новом 
документе будут учтены возросшие требо- 
вания к оснащению учебных организаций, 
к педагогическим кадрам, регламентирована 
организация учебного процесса. Полагаем, 
что будет однозначно оговорен порядок 
повышения квалификации. Вероятно, назрела 
необходимость прекратить практику подго- 
товки водителей автобусов из числа лиц, 
ранее не управлявших транспортными сред- 
ствами. 

Совместно с ЦК ДОСААФ СССР, Минавто- 
промом и Минавтотрансом РСФСР начали 
разработку педагогических и технических 
требований к изготовлению учебной автомо- 
бильной техники, наглядных пособий, авто- 
тренажеров и других технических средств 
обучения. Планируется расширение серийно- 
го производства автомобилей с двойным 
управлением, тренажеров по правилам и осно- 
вам безопасности движения, кабинетов авто- 
дела. Намечается увеличить выпуск учебни- 
ков, кинофильмов и Диафильмов. 

Один из главных и трудных вопросов — 
совершенствование учебных планов и про- 
грамм обучения водителей и внедрение их 
в практику работы учебных заведений. Уже 
можно сказать, что число программ будет 
сокращаться, они станут унифицироваться. 

Сегодня мы почти не учим водителя, как 
прогнозировать дорожную обстановку, слабо 
вырабатываем навыки управления автомоби- 
лем в сложных условиях, почти не учим 
действиям в критических ситуациях. Уверен, 
что надо расширять правовую подготовку 
шоферов, вводить такие нов^іе дисциплины 
или курсы, как дорожная этика. Если все 
это подытожить, то основную задачу можно 
сформулировать так: перенести центр тяже- 
сти обучения в вопросах безопасности дви- 
жения на период подготовки водителей в 
учебных организациях. 

Корр. Новый подход к обучению, вероятно, 
потребует и нового отношения к тем, кто 
будет обучать?.. 

В. Сапрыкин. Высокая квалификация инже- 
нерно-педагогических кадров — основное 
условие успеха нашей программы совершен- 
ствования подготовки водителей. Вместе с 
Министерством высшего и среднего специаль- 
ного образования будем организовывать фа- 
культеты, которые станут готовить преподава- 
телей и мастеров производственного обуче- 
ния. Намечаем открыть автомеханический фа- 
культет в Свердловском инженерно-педагоги- 
ческом институте профтехобразования. Пред- 
стоит создать систему повышения квалифика- 
ции .инженерно-педагогических работников. 
Всесоюзный научно-методический центр 
профтехобразования должен будет изучать и 
распространять передовой педагогический 
опыт в этой области. В популяризации 
этого опыта мы рассчитываем на активную 
помощь печати, телевидения, радио. 

Корр. На каких условиях будет строиться 
обучение? 

В. Сапрыкин. Обучение водителей для на- 
родного хозяйства планируется как бесплат- 
ное. более того, учащимся будет выдаваться 
стипендия, а тем, кто направлен на учебу 
предприятиями, должна быть сохранена за- 
работная плата в размере половины та- 


В автошколе ДОСААФ идут занятия по 
правилам движения. 

Фото В- Князева 

рифной ставки водителя грузового автомо- 
биля. 

Корр. Не предполагается ли изменить 
сроки обучения водителя? 

В. Сапрыкин. Чтобы дать правильный ответ 
на этот вопрос, надо самым тщательным 
образом изучить и проанализировать миро- 
вую практику. Совершенно очевидно, что 
водителя, в руках которого достаточно слож- 
ное инженерное устройство, к тому же 
повышенной опасности, надо готовить с ве- 
личайшей тщательностью еще и потому, что 
это не просто оператор за рулем, как пола- 
гают иные, а специалист, который не имеет 
права беспомощно топтаться перед открытым 
капотом в ожидании помощи. Не стану здесь 
касаться вопроса о количестве часов, необхо- 
димых для обучения водителя. Скажу только, 
что их необходимо занять полноценным со- 
держанием. Вот эту работу и предстоит на- 
чинать немедля — работу по усовершен- 
ствованию программ. Серьезную помощь в 
этом должны оказать нам научные органи- 
зации — НИИАТ Минавтотранса РСФСР, 
ВНИИБД МВД СССР, Всесоюзный научно- 
исследовательский институт профтехобразо- 
вания и другие. 

Корр. Не противоречит ли существующая 
ориентация на универсального водителя со- 
временным тенденциям к специализации? 
Пусть каждый занимается только своим де- 
лом: водитель* — вождением, автослесарь — 
ремонтом, разве не так? 

В. Сапрыкин. Не станем, конечно, и пре- 
увеличивать универсальность водителя. Само 
собой, он должен уметь самостоятельно 
определять и устранять простейшие путевые 
неполадки в машине. Это его прямая обязан- 
ность. Однако, надо признать, во многих 
небольших автотранспортных предприятиях, 
особенно в ведомственных, водители, как 
правило, участвуют в техническом обслу- 
живании и ремонте своих автомобилей. 

Главная задача водителя — обеспечить 
безопасность дорожного движения. А сразу 
за безопасностью я бы поставил умение 
ездить экономично. Нужен такой водитель, 
который способен при производительной ра- 
боте экономить и топливо, и шины, продле- 
вать службу всего автомобиля. Словом, 
бережливый водитель. А быть бережливым 
может лишь тот, кто отлично знает технику. 

Корр. А как затрагивает новое постановле- 
ние автолюбителей? 

В. Сапрыкин. Меры по совершенствованию • 
подготовки водителя для народного хозяйст- 
ва положительно скажутся и на уровне обуче- 
ния водителей индивидуальных машин. Одна- 
ко надо признать, что сегодня мы ставим 
их в относительно худшее положение, чем 
профессионалов. При равной ответственности 
перед законом автолюбители имеют гораздо 
меньшие возможности повышать мастерство. 
Сама программа их подготовки по коли- 
честву часов почти в четыре раза меньше. 
Дело еще не только в том, что они и меньше 
ездят, а потому ездят хуже и совершают 
много аварий. У автолюбителей нет офи- 
циальных возможностей для повышения ма- 
стерства с помощью автошкол. Думается, 
в интересах безопасности дорожного движе- 
ния предоставить в этом автолюбителям 
такие же возможности, как и профессиона- 
лам. По каким программам повышать их ква- 
лификацию — вопрос особый. Но и с ним мы 
вполне в состоянии справиться. 


2. «За рулем» N9 3 
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1. Автомобиль-дача «Галатея» вагонной компоновки 




4. Пятиместное купе «Салют» с вертикально открывающимися дверя- 
ми. 



2. Автомобиль городского типа «Золотой лист» со съемным закры- 
тым багажником. 





. 

3. Трехдверный пятиместный седан «Майда» с дополнительным ба- 
гажником перед двигателем. 



Летом 1984 года корреспондент жур- 
нала принял участие в очередном, 
XVI пробеге самодельных автомобилей, 
организованном редакцией журнала 
«Техника — молодежи». Впечатления от. 
машин, полученные в пробеге, так же 
как и в предыдущем, послужили осно- 
ванием для этой публикации. 

Знакомство с конструкциями само- 
дельных автомобилей полезно и поучи- 
тельно. Большинство конструкторов-лю- 
бителей не скованы рамками профес- 
сиональных представлений об автомоби- 
ле, и это способствует появлению нетра- 
диционных решений. В то же время не- 
достаток знаний приводит порой и к не- 
удачам, тупиковым поискам. В этой 
статье мы расскажем о некоторых кон- 
струкциях и отдельных находках, пред- 
ставляющих широкий интерес. 
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Начнем с компоновочных решений. 
Неоспоримые достоинства вагонной 
компоновки для туристской и универ- 
сальной городской машины известны с 
50-х годов, но по разным причинам 
их доля в общем производстве легко- 
вых автомобилей пока невелика. Зато 
эта схема нашла много сторонников в 
«самавто»: габарит здесь жестко регла- 
ментирован, и в то же время хочется 
сделать вместительную машину. 

Вот, например, автомобиль-дача «Га- 
латея» (фото 1) киевлянина М. Корен- 
ного. В просторном салоне хватило места 
для кухонного стола, газовой плиты, 
холодильника, широкого дивана-кро- 
вати. 

Вокруг стола с известным комфор- 
том, недостижимым в палатке, на рас- 
кладных стульях и диване свободно 
усаживаются шестеро, причем взрослый 
небольшого роста входит в салон, не 
сгибаясь. Плоский, высотой всего 180 мм 


бензобак на 100 л расположен под по- 
лом. 

«Золотой лист» (фото 2) А. Мельника 
из Закарпатья выполнен по заднемотор- 
ной схеме. На дороге он занимает 
площадь гораздо меньшую, чем «Жи- 
гули». Это очень компактный, маневрен- 
ный автомобиль с двигателем ЗАЗ — 968 
и необычным числом мест: 2-|-1. Не- 
привычно в нем и расположение детско- 
го места — поперек машины (тоже ради 
компактности). А как быть, если семья 
собралась в отпуск? Маленький перед- 
ний багажник такого автомобиля не 
позволяет взять с собой необходимый 
для дальней поездки комплект вещей. 
Выход найден простой: на крышу уста- 
навливается съемный закрытый багаж- 
ник обтекаемой формы. 

Среди четырех-пятиместных «самав- 
то» обычной, капотной компоновки рас- 
пространение получили трехдверные се- 
даны. Таковы уже описанные в журна- 
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ле «Алтай» В. Семушкина («За рулем», 
1983, № 12), «Марафон» В. Устьяна 
(«За рулем», 1984, № 5), «Майда» 

(фото 3) В. Шептулина из Тольятти. 
Кузов у них более жесткий на скру- 
чивание, чем у четырех-пятидверных 
машин; к тому же это упрощает кон- 
струкцию и удешевляет постройку, ГАИ 
только приветствует такое решение: 
ведь легкомысленный пассажир теперь 
не выскочит на проезжую часть. Да и 
вообще часто ли мы пользуемся левой 
задней дверью? 

Когда ставишь автомобиль на стоянку 
в тесный промежуток, порой нелегко 
бывает вылезти, не поцарапав соседнюю 
машину и кромку своей дверцы. Облег- 
чить выход в этом случае может дверь 
«гильотинного» типа, поднимающаяся 
вверх. Это решение применил на своем 
«Салюте» (фото 4) В. Филоненко из 
Донецка. Его двери имеют газовые 
пружины и уравновешивающую винто- 
вую пружину от подвески мотороллера 
«Тулица». Интересно, что правую дверь 
(для пассажира) может открыть сам во- 
дитель нажатием на кнопку. Двери 
сделаны достаточно широкими и позво- 
ляют садиться на заднее сиденье, не 
тревожа водителя или переднего пас- 
сажира. 

Как правило, конструкторы «самавто» 
весьма тщательно продумывают все де- 
тали компоновки и конструкции. В 
«Майде» В. Шептулину без увеличения 
длины машины удалось выкроить, по 
обеим сторонам радиатора, место для 
двух ящиков под инструмент, домкрат, 
банки с маслом, канистры с водой, 
запасную кймеру и т. п, А в «Алтае» 

В. Семушкина в моторный отсек пере- 
кочевала «запаска». 

Многие автомобили «самавто» имеют 
над задним окном наружные неподвиж- 
ные жалюзи, которые, во-первых, гораз- 
до лучше защищают от солнца, чем 
внутренние, и, во-вторых, позволяют 
конструктору отойти от формы кузова, 
диктуемой кривизной фабричного стек- 
ла. Г. Власьев на своем «Сайгаке» 
(«За рулем», 1983, № 12) под жалю- 
зи вертикально установил плоские стек- 
ла. 

Не забывают самодеятельные кон- 
структоры и о мелочах. Более того, к 
ним — особое внимание, чтобы обеспе- 
чить дополнительные удобства примени- 
тельно к личным запросам. У некото- 
рых двери не имеют ручек — их заме- 
нили кнопками. У «Камелуса» («За 
рулем», 1983, № 7) кнопка расположе- 
на на кузове, а у «Майды» — утопле- 
на в двери. В обоих автомобилях двери 
открываются под действием пружины. 

Известно, что омыватель лобового 
стекла не всегда эффективен при боль- 
шой скорости: часть воды или моющего 
состава сдувается ветром и минует 
стекло. От этого недостатка свободен 
омыватель «Майды», в котором вода по * 
гибкому шлангу подводится к метал- 
лической трубочке с отверстиями, укреп- 
ленной прямо на щетке стеклоочисти- 
теля. 

В амфибии «Ихтиандр» И. Рикмана 
(«За рулем, 1984, № 3) есть холодиль- 
ник. Его действие основано на прин- 
ципе поглощения тепла при испарении 
воды с пористого материала. Через 
испаритель, имеющий отдельный фильтр, 
проходит часть воздуха, подводимого к 
двигателю. 

Разумеется, область поиска самоде- 
ятельных конструкторов не ограничена 
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компоновкой и оборудованием кузова. 
Нестандартные решения предлагаются 
и для ходовой части. К их числу можно 
отнести независимую подвеску передних 
колес автомобиля «Варан» (фото 5), вы- 
полненную шофером из Махачкалы Ф. 
Симановским. Предельно простая, она 
тем не менее обеспечивает высокую по- 
перечную устойчивость автомобиля. Осо- 
бенность действия подвески ясна из 
приводимой здесь схемы: благодаря пе- 
реносу шарнира рычага на противо- 
положную от колеса сторону машины 
возникает стабилизирующий момент, а 
вследствие большой длины рычагов 
колея колес при работе подвески меняет- 
ся незначительно. В качестве упругого 
элемента использованы рессоры грузо- 
вика, только установлены они как кан- 
тилеверные, то есть конец рессоры опи- 
рается на рычаг подвески. 

Творческая мысль конструкторов 
«самавто» не обходит и серийные агре- 
гаты, причем достигнуты заметные ре- 
зультаты в их усовершенствовании. 
Один из примеров такой работы — авто- 
мобиль «Вега» московского инженера 
Владимира Касьянова. Внешне он не- 
сколько похож на «жигули», хотя ку- 
зов его из пластмассы и не трех-, 
а двухобъемный, более вместительный. 
Казалось бы, при том же, что и у 
ВАЗ — 2101, габарите, серийном двигате- 
ле и трансмиссии «Вега» должна об- 
ладать такой же экономичностью, как 
«Жигули». Однако автомобиль Касьяно- 
ва гораздо экономичней: 90 литров 
(такова вместимость бака) хватает на 
1300 километров при движении со ско- 
ростью 90 — 100 км/ч: менее 7 литров 
на 100 километров! Как это достигнуто? 

Во-первых, подняв капот «Веги», вы 
не увидите вентилятора. По опыту и 
убеждению конструктора, «жигулевско- 
му» радиатору достаточно естественно- 
го охлаждения встречным потоком воз- 
духа. Касьянов снял вентилятор три 
года назад и сначала на всякий случай 
возил его с собой, но потом убедился, 
что он не нужен — даже летом в го- 
роде, даже в Средней Азии, по которой 
проходил маршрут автопробега. Снятие 
вентилятора дало экономию бензина 
0,5 — 0,7 л/100 км. 

Конструктор применил электронную 
систему зажигания с бесконтактным 
устройством на светодиодах (!) вместо 
традиционного механического преры- 
вателя и блоком, который при пуске 
двигателя обеспечивает многоискровой 
разряд. 

Некоторые усовершенствования внесе- 
ны в двигатель и с целью снизить 
механические потери. Для уменьшения 


Схема подвески автомобиля «Варан» и дей- 
ствующих в ней сил: 1 — шарнир крепления 
рычага; 2 — рычаг подвески; 3 — шкворень с 
поворотной цапфой; 4 — упругий элемент 
(рессора); Рц — центробежная сила; 1^ — до- 
полнительная сила реакции дороги. О, и 02 — 
силы, передаваемые от подвески на кузов. 
Стабилизирующий момент; Мс — Оз * Ь. 



трения поршней о стенки цилиндров 
в юбке каждого просверлены отверстия, 
в которые вставлены фторопластовые 
пистоны, вместо второго компрессионно- 
го кольца также служит деталь из 
фторопласта, прижимаемая к поверхно- 
сти цилиндра внутренним пружинным 
кольцом. Коэффициент трения фторо- 
пласта по чугуну гораздо ниже, чем 
чугуна по чугуну. Все это вместе с 
тщательной доводкой карбюратора обес- 
печило машине завидную экономичность 
и легкий пуск зимой. 

По-иному, чем в серийном двигателе, 
уплотнены стержни клапанов, причем 
на эту конструкцию В. Касьянову и 
Г. Власьеву выдано авторское свиде- 
тельство. Суть новинки в следующем. В 
серийном «жигулевском» двигателе про- 
никновение масла вдоль стержня клапа- 
на предотвращает резиновая манжета 
с кольцевой пружиной. Со временем 
резина стареет и теряет упругость, масло 
попадает в камеру сгорания, и дви- 
гатель начинает дымить. В предложен- 
ной конструкции вместо манжеты в вы- 
точке установлено фторопластовое коль- 
цо, прижимаемое сверху тарелкой, на 
которую опирается внутренняя пружи- 
на клапана. Кольцо постоянно сжато со 
всех сторон, а так как этот материал 
обладает холодной текучестью, то и в 
этих условиях обеспечивает хорошую 
герметичность. 

Такой переделке подвергли несколько 
«пожилых» двигателей с повышенным 
расходом масла. Все моторы после это- ' 
го перестали дымить, а угар масла 
вернулся в норму. 

Разумеется, всякий конструктор са- 
модельной машины уделяет много вни- 
мания долговечности не только двига- 
теля, но и кузова. Не случайно так 
распространены кузова из стеклопласти- 
ка. Пластмассовый кузов не боится 
коррозии и при соблюдении технологии 
изготовления получается долговечным. 
Иное дело — его металлическое осно- 
вание. Так, кузов «Веги» смонтирован 
на днище списанных «Жигулей». Для 
того чтобы обеспечить стальному осно- 
ванию кузова достаточный срок служ- 
бы, В. Касьянов вырубил в торцах 
порогов отверстия по внутреннему кон- 
туру детали, промыл и просушил по- 
лость, обработал ее преобразователем 
ржавчины и заполнил кусками поро- 
лона, пропитанного эпоксидным клеем. 
Сечение такого куска примерно равно 
внутреннему сечению порога. Отверстия 
заделал эпоксидной шпаючевкой. Теперь 
пороги «вечны», так как влага в них 
не сконденсируется. На один порог ухо- 
дит 6 — 7 кг эпоксидного клея с отвер- 
дителем. Поролон можно пропитать и 
другим антикоррозионным составом, 
скажем, «Мовилем». 

Таковы лиіяь отдельные изюминки 
любительских конструкций. Многие ре- 
шения достаточно сложны, трудоемки и 
при всех полученных достоинствах мы 
не рискнули бы рекомендовать их для 
широкого распространения (как, напри- 
мер, фторопластовые вставки в порш- 
нях). Важно, на наш взгляд, подчеркнуть 
другое: стремление самодеятельных кон- 
структоров создавать машины, наиболее 
точно отвечающие представлениям авто- 
ров об их назначении и особенностях 
эксплуатации, умение искать и находить 
для этого самые разные, порой весьма 
неожиданные пути. 

О. ЯРЕМЕНКО, 
кандидат технических наук 
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АВТОКРОСС 

Как ясно из названия, речь идет об 
автомобильных соревнованиях на пере- 
сеченной местности. Не будет ошибкой 
искать истоки современного автокросса 
в соревнованиях начала века — прежде 
всего пробегах на выносливость. Ведь 
в ту пору немалая часть автомобильных 
(а скорее автогужевых) дорог напоминала 
нынешние кроссовые трассы. 

Развитие кросса в нашей стране связано 
с освоением массового производства 
автомобилей, с широким движением 
молодежи за овладение моторной тех- 
никой. Постепенно кросс отпочковался 
от сверхдальних пробегов, однако еще 
многие годы как до Великой Отечествен- 
ной войны, так и после нее соревнования 
носили ярко выраженный прикладной 
характер. Они отличались довольно 
большой протяженностью дистанции и 
были насыщены труднопроходимыми 
участками: заболоченными, глинистыми, 
песчаными, а также крутыми подъемами 
и спусками, бродами. Дистанция (50^ — 100 
километров) состояла из нескольких 
кругов по 25 — 30 километров. Трасса 
могла быть открытой (объявленной за- 
ранее) или закрытой, схема которой выда- 
валась участникам за 1,5 — 2 часа до 
старта. Помимо спортивного мастерства 
и знания машины, такие соревнования 
требовали особой выносливости, физи- 
ческой силы, воли к победе. Успех во 
многом зависел и от умения ориентиро- 
ваться на местности. 

Из крупных состязаний довоенных лет 
упомянем кросс на грузовиках, прове- 
денный Центральным автомотоклубом 
СССР (ЦАМК) 6 января 1937 года. В 
нем участвовал 171 экипаж. Первый после- 
военный кросс состоялся под Москвой 
8 мая 1949 года. Спортсмены в нем 
выступали как на грузовых, так и на 
легковых машинах. Они проходили соот- 
ввтственно два 20-километровых круга 
и один. Старт был раздельным. В 1951 
году впервые было разыграно первен- 
ство по кроссу на грузовых автомобилях. 
Оно проводилось по 1977 год (кроме 
1958— ,1959 и 1962—1965 гг.). 

Чемпионами страны в разных классах 
автомобилей неоднократно становились . 
москвичи В. Ященко, В. Витюк, К. Галыгин, 
Л. Грищук, Г . Краюхин, рижанин И. Леонов. 
Много сделали для развития кросса на 
грузовиках зиловец Н. Подстрельнов, 
работник УАЗа Г. Халитов, сотрудник 
НАМИ А, Безукладников, заведующий 
лабораторией МАДИ М. Назаров, ра- 
ботники разных московских организа- 
ций Д. Фингарет, А, Протасов, И. Фрид- 
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тора с заменой жиклеров. В отношении 
других узлов и агрегатов ограничений 


лянд, В. Егоров, рязанец Н. Дадаев. 

В последнее десятилетие все более 
видное место в автомобильном спорте 
принадлежит кроссу на специальных 
автомобилях — багги. Одно из значений 
ЭТОГО ѳнглийского слове — лвгкея двух- 
местная коляска. Багги появились в США 
в начале 60-х годов. Строили их не для 
спортивных целей, а для прогулок и 
развлечений. Упрощенные открытые ку- 
зова из металла или стеклопластика 
монтировали на укороченные шасси 
автомобиля «Фольксваген-жук», широко 
импортировавшегося в США. Основой 
были аварийные или отслужившие свое 
машины. Высокие динамические качества 
и маневренность багги прямо-таки подтал- 
кивали их к спорту, тем более что ездили 
на них преимущественно вне дорог. 
Так родились соревнования на багги. 

В конце 60-х годов багги появились 
в Европе и быстро завоевали Старый 
Свет. Производство готовых машин или 
наборов деталей для них организовали 
небольшие фирмы во Франции, ФРГ, 
Голландии, Италии, Чехословакии, дру- 
гих странах. Соревнования с участием 
багги приобрели международный харак- 
тер. Уже в 1973 году в календаре ФИА 
нбсчитывдлось ОКОЛО 30 таких встреч. 
Наряду с прогулочными машинами, эпи- 
зодически используемыми для соревно- 
ваний, постепенно получили развитие 
чисто спортивные багги — одноместные, 
построенные специально для кросса. 

За рубежом, где велика популярность 
скоростных соревнований, в первую 
очередь гонок, кросс долгое время не 
играл заметной роли в автоспорте. 
Однако в наши дни, когда организация 
(да и посещение!) соревнований стано- 
вятся все дороже, демократизм кросса 
все сильнее притягивает к нему и спорт- 
сменов, и зрителей. Короткая трасса 
почти не требует затрат на содержание, 
хорошо просматривается, удобна для 
показа соревнований по телевидению. 
Кроссовый автомобиль, хотя и сложнее 
и дороже «пляжной коляски» — прогу- 
лочного багги, все-таки проще и доступ- 
нее по затратам на подготовку, чем 
гоночный или раллийный. Важно и то, 
что багги дает спортсмену (а чаще всего 
оп является и конструктором машины) 
почти неограниченную свободу техни- 
ческого творчества. 

В нашей стране для кросса на багги 
с самого начала используют только 
специальные (не предназначенные для 
движения по улицам и шоссе) спортив- 
ные машины. В настоящее время для 
них принято следующее деление на 
классы по рабочему объему: до 1300 см^ 
с воздушным охлаждением двигателя 
(моторы МеМЗ), до 1600 см® (ВАЗ), до 
2500 См® (моторы «Москвич», «Волга»). 

Двиг'атели можно использовать только 
серийные, нефорсированные. Допускается 
лишь изменение регулировок карбюра- 


гораздо меньше: они могут быть как 
серийными, взятыми от разных машин, 
так и самостоятельно изготовленными. 
Конструктор практически свободен в 
выборе компоновок (исключая полно- 
приводную схему), однако ряд пара- 
метров регламентируется техническими 
требованиями: минимальная масса, раз- 
меры и материал каркаса безопасности, 
установка противопожарного обооѵло- 
вания и др. 

Первые багги у нас были построены 
в 1972 году в Московском автомобиль- 
но-дорожном институте, а очень скоро они 
появились и в других городах. С того вре- 
мени выделилось несколько основных 
схем машин, которые воспроизводятся 
в тех или иных вариантах. Наиболее удач- 
но показала себя схема, близкая к ком- 
поновке гоночных машин: с центральным 
(перед задней осью) расположением 
двигателя, приводом на задние колеса 
и независимой (часто гидропневматичес- 
кой) подвеской всех колес. В техническом 
развитии кросса заметную роль сыграли 
представители запорожского (А. Лось, 

A. Цевелев, В. Костычев) и волжского 
(В. Губа, Л. Рева, Н. Мусатов) автозаводов, 
спортсмены Латвии (И. Резевскис, В. Брант, 

B. Ванагс), Москвы (братья Гуржеевы), 

Эстонии (О. Аасна, М. Виллемсон, Э. Пел- 
ло). 

Соревнования проводятся на короткой 
(около 1,5 километра) кольцевой трассе. 

Общая протяженность дистанции 

20 километров. Кроссы с большим ко- 
личеством участников организуют с полу- 
финальными и финальными заездами. 
Для безопасности число стартующих в 

каждом заезде теперь ограничивают. 
Участников полуфинала отбирают по 
результатам контрольных заездов, учиты- 
вая время прохождения лучшего круга. 

Первые официальные соревнования 
на багги были проведены летом 1973 
года в Смилтене (Латвийская ССР). 

В сентябре 1976 года впервые состоялся 
всесоюзный кросс в Рязани, а в 1977 
году — первый чемпионат страны в 
Цесисе (Латвийская ССР). Его победи- 
телями стали Н. Носенко из Запорожья 
(класс до 1300 см®) и М. Виллемсон из 
поселка Нуйа Эстонской ССР (класс до 
2500 см ). С тех пор трем спортсменам 

УДдЛОСЬ ЗдВОбВдТЬ ЧвМПИОМСКИЙ ТИТуЛ 

дважды — Л. Реве из Тольятти, И. Ре- 
зевскису из Тукумса и А. Цевелеву из 
Запорожья, а его земляк А. Лось — уже 
трехкратный чемпион страны. 

С 1982 года разыгрывается Кубок 
дружбы социалистических стран по кроссу 
на багги. Технические требования к 
машинам участников турнира отличаются 
от наших главным образом тем, что 
разрешают форсировку моторов. С 
прошлого года в соревнованиях на Кубок 


они из «золотого МОПЕДА» 


дружбы участвует и сборная СССР. Дебют 
оказался успешным: второе место в 
командном зачете и шестое (Н. Лесков) — 
в личном. В 1984 году состоялся и первый 
в нашей стране кросс на машинах с 
форсированными двигателями. 

Среди других турниров вьіделяется 
чемпионат Европы. Он проводится с 
1981 года (ранее — Кубок Европы) 
в 10 — 12 этапов в двух зачетных группах: 
специальные кроссовые и легковые ав- 
томобили. Очевидно, для привлечения 
большего числа участников техническая 
регламентация сведена к минимуму 
требований, касающихся прежде всего 
безопасности. Так, не ограничиваются 
ни рабочий объем, ни способы форсиро- 
вания двигателей, что позволяет исполь- 
зовать, например, моторы объемом в 
3,5 — 6 л и мощностью в несколько 
сот лошадиных сил. Уже несколько лет 
ведущие позиции в этих соревнованиях 
принадлежат кроссменам ЧССР. 

Особняком стоят кроссы на длинные 
дистанции, проводимые, например, в 
США и Мексике. Их отличают огромная 
протяженность (400 — 1000 миль — 
640 — 1600 километров), большое число 
стартующих (200 — 400), разнообразие 
типов и конструкций машин (багги, 
джипы, легковые, грузовые и самодель- 
ные автомобили). В этих состязаниях 
своеобразно возрожден дух марафонов 
начала века. 

Все более широкое распространение 
получает кросс на легковых автомобилях. 
Как уже сказано, в нашей стране такие 
соревнования проводились и ранее, 
однако не имели успеха из-за непри- 
способленности машин к тяжелым усло- 
виям трасс. Сегодня кроссы проводят 
на кольцевых трассах малой протяжен- 
ности, таких же, как для багги, или 
несколько облегченных. Дистанция, по- 
рядок заездов и другие элементы ор- 
ганизации аналогичны принятым в крос- 
се на багги. Автомобили готовят по 
требованиям группы А2/1 (с серийными 
моторами) и А2 (с форсированными). 
Чемпионат СССР по кроссу на легковых 
автомобилях проводится с 1981 года 
(не следует путать его с соревнованиями 
не полноприводных машинах). 

Кроссы на грузовиках, сыгравшие 
в свое время определенную роль 
в повышении мастерства водите- 
лей, больше не проводятся, поскольку 
отвлекают дорогие машины, становящиеся 
все более производительными, от народ- 
нохозяйственных перевозок. 

Наконец, несколько слов о ралли-крос- 
се. Его существенное отличие от обычного 
кросса в том, что трасса содержит один 
или несколько участков с твердым покры- 
тием (не менее 35% общей протя- 
женности). Таким образом, в одном 
соревновании как бы объединяются 
условия, присущие разным видам авто- 
спорта, что типично для ралли. Кроме 
того, в системе зачета основную роль 
играет не порядок финиша гонщиков, 
а время, показанное ими на дистанции 
(подробнее — см. «За рулем», 1978, 
№ 9; 1983, № 3), что также характерно 
для ралли. Но трасса по протяженности 
и общему характеру близка и кроссовой. 
Отсюда двойное название. 

По ралли-кроссу также 'проводится 
многоэтапный чемпионат Европьі. У нас 
эта разновидность автоспорта находится 
в периоде становления. Известньій опыт 
проведения ралли-кросса накоплен в 
Эстонии, где в несколько этапов разыгры- 
вается чемпионат республики. 

В. АРКУША 


Мы мчаЛись с Виктором Ильичом на 
мотоцикле улицами Харькова. Путь 
наш лежал к детско-юношескому клу- 
бу «Золотой мопед», а это довольно 
далеко от центра. 

Интересный человек Виктор Ильич 
Белый. С раннего детства увлекся тех- 
никой,' отлично овладел мотоциклами 
многих марок. Служил в армии. По- 
том работал проходчиком на строи- 
тельстве харьковского метрополитена, 
механиком на Кольской атомной элек- 
тростанции, директором мурманской 
ДЮСТШ, начальником областного спор- 
тивно-технического клуба ДОСААФ. И 
все это время не расставался с мото- 
циклом. Участвовал в соревнованиях, 
далеких туристских походах, выпол- 
нил норму мастера спорта СССР. Че- 
рез десять лет, поездив по стране, по- 
пробовав себя, и не без успеха, в раз- 
ных специальностях, вернулся в род- 
ной город. 

Заместитель председателя харьков- 
ского обкома ДОСААФ по спорту Олег 
Владимирович Акимов, в прошлом то- 
же классный мотогонщик, уже давно 
вынашивал идею создания мотоклу- 
ба для подростков. Но он прекрасно 
понимал: чтобы воплотить ее в жизнь, 
нужен человек, любящий детей и пре- 
данный спорту. Такого человека и еди- 
номышленника он нашел в лице Вик- 
тора Белого. 

Пионерами в создании подобного 
клуба для подростков были спортсме- 
ны Латвии. Именно там получил пу- 
тевку в жизнь кросс на мопедах. Харь- 
ковчане решили посмотреть на дело 
шире: привлечь юных владельцев мо- 
педов к простейшим соревнованиям. И 
первым этапом в осуществлении этого 
интересного замысла было создание 
клуба. 

Все было непросто. Где найти поме- 
щение, средства, на каких началах бу- 
дет работать Белый? В общем, самые 
разные проблемы тут же возникли пе- 
ред инициаторами нового дела. Не 
нужно сразу замахиваться на област- 
ные масштабы, решили они. Начнем 
с районного звена. И остановились на 
одном из передовых районов города — 
Октябрьском. Аргументы, с которыми 
обратились в райисполком и отдел на- 
родного образования, в райкомы ком- 
сомола и ДОСААФ, были весомыми. 
Речь шла о работе с подростками, 
о привлечении их к занятиям техниче- 
скими и военно-прикладными видами 
спорта, об изучении правил движения, 
о .предупреждении бесконтрольной ез- 
ды по улицам города. Все было важно 
и актуально. И районные организации 
откликнулись на предложение энтузиа- 
стов. Так в 1983 году начал действо- 
вать первый на Украине клуб «Золо- 
той мопед». Базой для него послужила 
районная станция юных техников, а 
руководителя — Виктора Ильича Бело- 
го зачислили штатным преподавателем 
станции. 

«Слушай, ровесникі — призывало 
первое обращение клуба. — Если у тебя 
есть мопед или мотоцикл и ты хочешь 
ездить, открывать неведомое, пости- 
гать красоту Родины, чествовать па- 
мять ее героев, видеть достижения род- 
ного народа, приходи к нам!» 

В клуб приглашали прежде всего . 


владельцев мопедов. Но вместе с ними 
туда потянулись и подростки, у кото- 
рых не было машин, зато было огром- 
ное желание изучать технику, состя- 
заться. И снова Виктор Ильич пошел 
по инстанциям. Трудно было не согла- 
ситься с его доводами, не проникнуть- 
ся его заботой о ребятах. Так в клубе 
благодаря помощи районных организа- 
ций появились поблескивающие све- 
жей краской мопеды. 

Уже первые клубные соревнования 
привлекли внимание ребят. Их участ- 
ники мерились силами в гонках на 
мопедах и стрельбе из пневматической 
винтовки. Победителям вручали специ- 
ально учрежденные кубки, другие на- 
грады. И все это в присутствии сотен 
юных зрителей — потенциальных 
участников будущих соревнований. О 
клубе заговорили в городе. В него ста- 
ли приходить подростки из других 
районов. 

— Теперь в нашем «Золотом мопеде* 
больше семидесяти ребят и среди них 
десять девочек, — рассказывает Вик- 
тор Ильич. — Они изучают устройство 
мотоцикла, правила и основы безопас- 
ности движения, знакомятся с простей- 
шими видами мотоспорта, на лабора- 
торно-практических занятиях своими 
руками разбирают и собирают маши- 
ны, готовят к соревнованиям. Приоб- 
щение к технике имеет свое воспита- 
тельное значение, часто определяет 
выбор профессии. 

Руководитель клуба прав. Мы знаем 
много примеров того, как меняются к 
лучшему, занимаясь интересным де- 
лом, так называемые трудные подрост- 
ки. Юные члены «Золотого мопеда» не 
только приобретают технические навы- 
ки, участвуют в соревнованиях и мото- 
пробегах по местам боевой славы. Они 
получают здесь моральную закалку, 
приобретают волевые качества. Все это 
очень важно для воспитания будупщх 
защитников Родины. 

И все же один районный клуб «Зо- 
лотой мопед» не может удовлетворить 
запросы такого большого города, как 
Харьков, не говоря уж об области. Это 
хорошо понимают Акимов, .Белый и их- 
соратники. Выход из положения они 
видят в создании таких клубов в горо- 
дах и районах Харьковщины, которые 
могли бы охватить своим влиянием не 
десятки, не сотни — тысячи ребят. 
Координирующим центром, по их мне- 
нию, должен стать областной клуб 
«Золотой мопед». Есть уже и соответ- 
ствующий проект. Виктор Ильич пока- 
зывает положение о таком клубе, о соз- 
дании теперь уже в областном масшта- 
бе сети штабов, секций, команд и клу- 
бов «Золотой мопед», аналогичной дет- 
ско-юношеским формированиям «Ко- 
жаный мяч», «Золотая шайба», нашед- 
шим широкое распространение по всей 
стране. 

...Мы возвращались из клуба, когда 
на город опускались сумерки. Виктор 
Ильич рассказывал о пробегах, кото- 
рые намечено осуществить в ближай- 
шее время, делился- планами на буду- 
щее. И столько заинтересованности 
было в его словах, что верится: харь- 
ковские энтузиасты добьются своего. 

В. ПАНИЧ 

г. Харьков 


3. «За рулем» № 3 
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Красные баллоны, перехваченные чер- 
ными хомутами, горели на осеннем солн- 
це. Мы склонились над шасси ГАЗ — 52-28, 
чтобы рассмотреть газовую аппаратуру. 
Мой визави, один из многих посетителей 
юбилейной выставки «Автопром-84», за- 
метив редакционный значок на лацкане 
пиджака, начал сыпать вопросами. Он 
приезжий, автомеханик по специальности, 
и новая автомобильная техника всегда 
возбуждает в нем живой интерес. Его ко- 
лонна должна получить в 1985 году, пос- 
леднем году одиннадцатой пятилетки, 
партию газобаллонных грузовиков. По- 
лучить впервые, а поэтому большинство 
его вопросов было порождено представ- 
ленными в экспозиции десятью машинами, 
топливом для которых служил не бензин, 
а газ. Такие вопросы — не редкость в чи- 
тательской почте. Итак — «что, как, поче- 
му» применительно к газобаллонным ав- 
томобилям. 

В чем преимущества газового 
топлива! 

Оно легко перемешивается с воздухом, 
образуя однородную горючую смесь, ко- 
торая сгорает полнее, чем бензино-воз- 
душная. Следовательно, в отработавших 
газах будет втрое меньше окислов углеро- 
да. По этой же причине, а также потому, 
что газовое топливо не дает конденсата, 
который разжижает смазку, уменьшается 
отложение нагара на деталях двигателя. 
Результат: сокращение их износа, замед- 
ленное в два-три раза старение масла. И, 
наконец, наверное, самое главное преиму- 
щество — один кубический метр газа за- 
меняет литр бензина, иными словами, сбе- 
регает его. 

«Основные направления экономическо- 
го и социального развития СССР на 1981 — 
1985 годы и на период до 1990 года» пре- 
дусматривают рациональное использова- 
ние природных богатств страны, ресурсов. 
Добыча нефти, являющейся сырьем для 
получения жидкого моторного топлива, 
сегодня все сложнее и дороже. И хозяйс- 
кое использование топлива, получаемого 
из нефти, означает, что надо стремиться 
использовать его заменители, в частности 
газ. 

Какой газ! 

Переработке нефти сопутствует выде- 
ление большого количества газа, представ- 
ляющего собой смесь углеводородных 
соединений, главным образом пропана и 
бутана. Выход такого газа как побочного 
продукта составляет до 30% от количест- 
ва полученного бензина. К сожалению, 
пока он используется мало, хотя и сам по 
себе представляет ценное химическое 
сырье. И мы еще нередко видим в вечер- 
нем небе факелы горящего газа... 

Природный же газ, содержащий боль- 
шую долю метана, не связан с переработ- 
кой нефти. Его запасы и добыча весьма 
значительны, а соблазн использовать как 
моторное топливо очень велик. Но любой 
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АВТОМОБИЛИ И НАУЧНО-ТЕХНИЧЕСКИИ ПРОГРЕСС 

ГАЗ ВМЕСТО БЕНЗИНА 

Этой статьой мы открываем серию публикаций, посвященнык достижениям со- 
ветского автомобилестроения в нынешней пятилетке. На материалах юбилейной 
выставки «Автопром-ѲД» они познакомят с современными и перспективными моделями, 
расскажут, чем отрасль встречает предстоящий XXVII съезд КПСС как она будет 
развиваться в следующей пятилетке. 


газ имеет малую плотность, и запас его 
на автомобиле удобнее всего перевозить 
либо в сжиженном, либо в сжатом состоя- 
нии. Сжиженный газ легко транспортиро- 
вать (например, в цистернах), а для заправ- 
ки им автомобилей нужны сравнительно 
простые и дешевые установки. Запас сжи- 
женного газа перевозится на автомобиле 
под низким (около 16 кгс/см") давлением 
в относительно легких баллонах. 

В силу своих физических свойств пропан-бу- 
тановая смесь легко поддается сжижению, а 
природный газ можно перевести в жидкое сос- 
тояние и сохранить его в нем только при тем- 
пературе ниже — 82° и давлении 45 кгс/см . 
Это означает, что для его хранения нужны бал- 
лоны-термосы, а для заправки — сложное обо- 
рудование. 

Поэтому пока наиболее реально перевозить 
природный газ в сжатом (до давления 200 
кгс/см*^) состоянии в толстостенных, довольно 
массивных стальньіх баллонах. Они вместе с 
другой газовой аппаратурой увеличивают на 
14 — 16% массу автомобиля и на ту же величи- 
ну снижают его грузоподъемность. Кроме то- 
го, надо иметь в виду, что станции для заправ- 
ки этим топливом должны располагаться по 
соседству с магистральными газопроводами 
и иметь компрессорную установку. Соору- 
жение каждой такой станции обходится почти 
в 2 миллиона рублей. 

Все факторы, о которых шла речь, пред- 
определили, что пропан-бутановые смеси 
сегодня используются сжиженными, а при- 
родный газ — сжатым. Причем значитель- 
ная часть из почти 20 тысяч автомобилей, 
эксплуатируемых на газовом топливе в 
нашей стране, работает на сжиженном 
газе. 

Окончателен ли такой априго- 
вор») 

Специалисты по энергетике считают, что 
запасы природного газа на земле в 10 — 12 
раз (в сопоставимых величинах) больше, 
чем нефти, и он является весьма перспек- 
тивным моторным топливом. Поэтому 
Совет Министров СССР летом прошлого 
года принял в дополнение к ранее раз- 
работанной программе использования 
сжатого природного газа специальное 
постановление о проведении подготови- 
тельных и экспериментальных работ по 
организации производства и использова- 
нию сжиженного природного газа в ка- 
честве моторного топлива на транспорте. 

Первые шаги в этом направлении делаются. 
Уже созданы так называемые криогенные сис- 
темы, которые поддерживают температуру 
перевозимого на автомобиле запаса сжижен- 
ного природного газа на уровне — 160°. Такое 
оборудование со 160-литровыми баллонами- 
термосами есть у нас в стране (опытные кон- 
струкции ЗИЛ и ГАЗ). Эксперименты с ним поз- 
воляют надеяться, что в перспективе приори- 
тет будет отдан природному газу, который ста- 
нет применяться как в сжатом, так и в сжижен- 
ном состоянии. 

Где и какие газовые автомобили 
выпускаются! 

В нынешней пятилетке наша промыш- 
ленность делает несколько моделей гру- 


зовиков, топливом для которых служит 
сжиженный пропан-бутановый газ. Это 
шасси ГАЗ — 52-07 и ГАЗ — 52-08 для ус- 
тановки различных специализированных 
кузовов, например мебелевозов. На ули- 
цах Москвы такие машины не редкость 
Кроме того, изготовляются грузовики 
ГАЗ — 53-07 и ЗИЛ — 138, работающие на 
таком же топливе. Их легко с первого 
взгляда узнать по ярко-красному баллону, 
подвешенному вдоль левого лонжерона 
рамы. 

На выставке «Автопром-84», которая 
подводила своего рода итоги не только 
за 60-летнюю историю отрасли, но и сде- 
ланному за четыре года пятилетки, были 
представлены почти все газовые модифи- 
кации советских автомобилей, серийные 
и опытные. 

Наряду с уже названными машинами там 
экспонировались два автобуса: ЛиАЗ — 677Г и 
ЛАЗ — 695НГ. Первый — рассчитан на сжижен- 
ный газ, второй — на сжатый. Спроектирован- 
ные и испытанные в одиннадцатой пятилетке, 
они призваньі нѳ только сберечь много нефтя- 
ного топлива, но и сделать воздух в наших го- 
родах более чистым. 

Почему автобусы? Потому, что они интенсив- 
но работают на городских магистралях, а ре- 
жим движения у них часто неблагоприятен для 
полного сгорания топлива и двигатели имеют 
большой рабочий объем (соответственно 
7000 и 6000 см^) и выбрасывают много вредных 
веществ в атмосферу. 

Помимо ЛАЗ — 695НГ еще четыре демонст- 
рировавшихся на выставке автомобиля работа- 
ли на сжатом природном газе: ЗИЛ — 138А, 
ГАЗ— 52-27, ГАЗ— 52-28, ГАЗ— 53-27. Пока мы 
видели только опытные образцы. Освоение их 
серийного производства тормозится отсутст- 
вием нужного количества комплектующих из- 
делий, в частности газовых баллонов и спе- 
циальной аппаратуры (смесителей, испарите- 
лей, редукторов). 

Широкое внедрение сжатого природного га- 
за в качестве топлива для автомобилей — не- 
простая комплексная задача. Она решается 
согласованными действиями целого ряда ми- 
нистерств и ведомств. Это поставка стальных 
газовых баллонов (Минчермѳт СССР), изго- 
товление газовой аппаратуры и комплектация 
ею машин (Минавтопром СССР), освоение 
производства газонаполнительных компрес-' 
сорных станций (Минхимнефтемаш СССР), 
сооружение этих станций (Мингазпром СССР), 
периодический контроль за техническим сос- 
тоянием газовой аппаратуры (Госгортехнад- 
зор СССР). 

Что же сделано? Металлурги принимают 
энергичные меры для устранения дефицита 
газовых баллонов. На рязанском заводе авто- 
мобильной аппаратуры расширяется выпуск 
систем питания двигателей до уровня 30 тысяч 
комплектов в год. Одновременно разверты- 
ваются работы по реконструкции предприятия 
для увеличения объема производства до 200 
тысяч комплектов в год. 

Г азонаполнительных компрессорных стан- 
ций пока введено в строй тринадцать. Каж- 
дая — на 500 заправок в сутки, то есть может 
обслуживать по 1100 — 1300 автомобилей. 
Трудность заключается в том, что газонапол- 
нительная компрессорная станция — сооруже- 
ние сложное и дорогостоящее; строительство 
и монтаж каждой требует более года. Кроме 
того, пока эти станции — импортные. Однако 


в Туле уже создан головной образец отечест- 
венной конструкции. 

Комплексное решение всех перечислен- 
ных вопросов позволит к концу 80-х годов 
довести парк автомобилей, работающих 
на природном газе, до миллиона единиц. 

А как в перспективе совместить 
это с дизелизацией! 

Сегодня только 23% всех выпускаемых 
в стране грузовиков оснащаются дизеля- 
ми. В дальнейшем доля их будет расти, и 
соответственно увеличится количество ди- 
зельных машин в грузовом автомобильном 
парке. В предвидении такого роста советс- 
кие ученые ведут исследования в области 
так называемого газо-дизельного про- 
цесса. На практике его применение откры- 
вает возможность использовать газовое 
топливо на автомобилях с дизельным 
двигателем. 

Кроме того, хотя в следующей пятилет- 
ке ЗИЛ и ГАЗ должны освоить новые ба- 
зовые модели грузовиков с дизелями, ма- 
шины с двигателями, работающими по 
циклу Отто, еще несколько лет будут схо- 
дить с конвейера и пополнять автомобиль- 
ный парк страны. 

Что препятствует газификации 
легковых автомобилей! 

С технической точки зрения — ничто. 
Кстати, успешно эксплуатируются в Таш- 
кенте, Минске и ряде других городов пар- 
тии легковых такси ГАЗ — 24-07, работаю- 
щих на сжиженном газе. Первые такие ма- 
шины (одна из них демонстрировалась на 
выставке) горьковский автомобильный за- 
вод изготовил в 1977 году. 

Однако для индивидуального пользо- 
вания они не выпускаются. Прежде всего 
потому, что автолюбители не обладают 
необходимой квалификацией для обра- 
щения с газовым оборудованием автомо- 
биля. Как известно, для этого профессио- 
нальные водители и обслуживающий пер- 
сона/! проходят специальную подготовку 
и сдают техминимум. Надо добавить, что 
к хранению работающих на газе автомо- 
билей (в частности, в закрытых помеще- 
ниях) предъявляются особые требования 
безопасности. 

Наконец, пока сеть газозаправочных 
станций недостаточно широка для обслу- 
живания также и машин индивидуального 
пользования. 

А насколько реально переобору- 
дование своими силами легковой 
машины для работы на газе! 

Совершенно нереально. Комплекты га- 
зовой аппаратуры не поступают в рознич- 
ную продажу, а самодельное их изготов- 
ление невозможно. И ГАИ при ежегодном 
техническом осмотре вправе отстранить 
от эксплуатации легковой автомобиль с 
*^устарно Смонтированной газовой аппара- 
турой, как не отвечающий техническим 
условиям завода-изготовителя. 

Около остановившегося таксиста, в ба- 
гажнике которого газовый баллон, — сразу 
несколько любопытных. Один из них нас- 
тороженно принюхивается..'. Да, неболь- 
шая утечка всегда возможна, и, чтобы ее 
вовремя заметить, в топливо примеши- 
вается одорант •— безвредная присадка с 
характерным запахом. По нему мы безо- 
шибочно распознаем машины на новом 
виде топлива, машины, которых с каждым 
днем становится все больше. 

Л. ШУГУРОВ, 
инженер 


Слева — серийный ЗИЛ — 138, 
работающий на сжиженном про- 
пан-бутановом газе; баллон ем- 
костью 225 л обеспечивает* за- 
пас хода в 500 км. Справа — 
зил — 138А, работающий на 
сжатом природном газе, заклю- 
ченном в восьми баллонах ем- 
костью 400 л под давлением 
200 кгс/см'^; запас хода — 
200 км. 


Автобусы ЛиАЗ — 677Г и 

ЛАЗ — 695НГ. Первый работает 
на сжиженном, второй — на 
сжатом газе. Серийное произ- 
водство обеих моделей намече- 
но начать в 1986 году. 


Серийный фургон ГЗСА— 893АБ 
для перевозки мебели на шасси 
ГАЗ — 52-08 выпускается с 1977 
года с шестицилнндровым дви- 
гателем, работающим на сжи- 
женном газе. У него увеличен- 
ная с 6,2 до 7,0 степень сжатия 
и такая же (75 л. с.( мощность, 
как при работе на бензине. За- 
пас топлива — 136 л. Масса ма- 
шины с газовым двигателем 
(3400 кг| на 150 кг больше, чем 
с карбюраторным. 


Шасси ГАЗ — 52-28 с шестицн- 
линдровым двигателем, рабо- 
тающим на сжатом газе (семь 
баллонов емкостью 350 л). Мас- 
са машины (2930 кг) на 580 кг 
больше, чем у аналогичного 
шасси ГАЗ — 52-01 с бензиновым 
двигателем, а мощность (65 
л. с.) — на 10 л. с. меньше. При 
сгорании газового топлива вы- 
деляется втрое меньше окиси 
углерода, чем при сгорании 
бензина. 


Грузовой автомобиль ГАЗ — 53- 
27 с восьмицилиндровым дви- 
гателем, работающим на сжа- 
том газе (запас — 350 л|. Это ко- 
личество топлива по содержа- 
нию энергии заменяет 350 л бен- 
зина. Масса машины (3750 кг) на 
500 кг больше, чем у модели 
ГАЗ — 53-12 с бензиновым дви- 
гателем, а грузоподъемность 
на столько же меньше. Мощ- 
ность двигателя на газе (100 
л. с.) на 20 л. с. меньше, чем при 
работе на бензине. 

Фото В. Князева и Б. Якушева 
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Этот зимний день выдался как у поэта — мо- 
роз и солнце. В его сиянии белоснежный трек, 
проложенный на льду озера а центре города, 
выглядел праздничным и нарядным. Ветерок 
полоскал разноцветные флаги. Возле ярко рас- 
писанных автомобилей хлопотали гонщики, 
механики и тренеры. Многие тысячи зрителей 
плотным кольцом вдоль берега окружили 
трек. 

Песни военных лет сменяет марш ДОСААФ. 
Это торжественное открытие соревнований. 
В первой машине, возглавляющей колонну, 
ветераны Великой Отечественной войны — жи- 
тели Гусь-Хрустального. На алых лентах у них 
сверкают боевые награды — признание слав- 
ных ратных подвигов. Во второй — курсанты 
местной автошколы ДОСААФ, отличники уче- 
бы. А следом 17 спортивных «жигулейм и 
«москвичей», за рулем которых лучшие гон- 
щики страны. Все вместе они — обладатели 
пятидесяти с лишним золотых, серебряных и 
бронзовых медалей, завоеванных на чемпио- 
натах СССР. В этом параде, в радиорассказе о 
ветеранах войны, об успехах патриотического 
Общества, организаций ДОСААФ Владимирс- 
кой области и города Гусь-Хрустального — пе- 
рекличка времен и поколений. В одной колон- 
не с убеленными сединами ветеранами воспи- 
танники оборонного Общества — сильнейшие 
автоспортсмены, для которых нет секретов в 
технике, курсанты автошколы, только осваи- 
вающие автодело, будущие защитники Роди- 
ны.' Эту связь, эту преемственность подчерки- 
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В Гусь-Хрустальном на Владнмнрщине впервые состоялись всесоюзные автомо- 
бильные соревнования — «Гонка звезд» на призы «За рулем». В короткое время уси- 
лиями партийных и советских органов города, автошколы и городского комитета 
ДОСААФ, многих организаций и предприятий, а также обкома ДОСААФ была соору- 
жена трасса, созданы все условия для проведения состязаний, приема спортсменов, 
журналистов и гостей. Редакция выражает глубокую признательность всем, кто прини- 
мал участие в подготовке и проведении этого спортивного праздника, посвященного 
40-летию Победы. 



вали в приветственных речах председатель 
горнсполкЪма Гусь-Хрустального В. Слесарев 
и Герой Советского Союза бывший танкист, 
закончивший войну в Праге, Г. Чехлов. 

Так открывалась и начиналась VII «Гонка 
звезд» на призы «За рулем», посвященная 
40-летию Победы. Но рассказ о соревнованиях 
будет неполным, если не вернуться от этого 
декабрьского дня на несколько месяцев назад. 

Осень. Мы стоим на берегу озера. Сонно 
плещется прозрачная как слеза вода. 1984 год 
на исходе, а запланированная еще на февраль 
«Гонка звезд» не проведена. По традиции она, 
как и все предыдущие шесть, должна была сос- 
тояться в Москве. Увы, ничего не получилось: 
большой автоспорт, кажется, лишился «про- 
писки» в столице. Наша поездка в Гусь-Хрус- 
тальный была задумана заранее. Еще в июне 
председатель горисполкома В. Слесарев, 
энергичный человек, страстно влюбленный в 
автоспорт, приехал во Владимир, где проходил 
очередной «Слет друзей ЯВЫ», чтобы встре- 
титься с присутствовавшими там представите- 
лями журнала «За рулем» и договориться о 
проведении гонки в Гусь-Хрустальном. 

И вот первые смотрины. Когда озеро за- 
мерзнет, на его глади можно проложить лю- 
бую по длине и конфигурации трассу. Еще 
один довод: здесь ежегодно устраиваются со- 
ревнования гонщиков Владимирской области. 
Но ведь «Гонка звезд» потребует гораздо 
больше усилий. «Все будет обеспечено», — за- 
веряет нас Владислав Григорьевич. Намечаем 
трассу, определяем места для разных служб. 
Теперь важно, чтобы не подвела погода — 
нужен крепкий лед. 

Она не подвела, морозами довела толщи- 
ну льда до 35 — 40 сантиметров (квадратный 
метр такого льда выдерживает нагрузку в 11 
тонн) и укутала озеро толстым снежным по- 
крывалом. Оставалось сделать трассу, обес- 
печить все меры безопасности для гонщиков 
и зрителей, которых, как мы уже знаем, при- 
будет немало из Москвы, Владимира и дру- 
гих городов. Любовь к автоспорту у нас огром- 


на, и сотня-другая километров не помеха для 
истинных болельщиков. 

Не будем подробно останавливаться на под- 
готовке трассы. Скажем только, что были при- 
влечены пожарные машины, грейдеры, легкие 
тракторы, грузовики — все, чем располагал 
город. Авторы этого материала были свидете- 
лями и участниками непростой работы. За ко- 
роткое время на 1200-метровой трассе утрам- 
бовали 30-сантнметровую снежную подушку, 
покрыли ее ледяным панцирем, соорудили 
три вала — внутренний, внешний и на 30-мет- 
ровом расстоянии от него еще один, обеспе- 
чивающий безопасность зрителей. Из Влади- 
мира доставили металлические ограждения. 
Комсомольцы и пионеры обошли своих земля- 
ков — участников Великой Отечественной вой- 
ны, пригласили их на соревнования. Подготов- 
ка «Гонки звезд» стала делом всего города, 
всех его предприятий и учреждений. 

И вот готовятся выйти на лед сильнейшие 
гонщики страны. Перед стартом мы раздали 
всем анкеты, а которых был вопрос; кто побе- 
дит на этот разі Ответ оказался почти едино- 
душным — девятикратный чемпион страны 
В. Гольцов из Ижевска или москвич облада- 
тель чемпионских титулов, призер многих 
международных ралли Н. Больших. А что же 
сами-то! Ведь у всех двигатели были форсиро- 
ваны примерно одинаково — до 140 — 160 л. с. 
Но такой мо'тор требует деликатного обраще- 
ния: чуть перекрутил обороты — сход неизбе- 
жен. И второе — тактический момент. Чем 
привлекательны и одновременно сложны зим- 
ние трековые гонки! Лидеру заезда здесь лег- 
че, а вот остальные мчатся в сплошной снеж- 
ной пелене. Входя в поворот, спортсмены ве- 
дут машины в заносе, и нужны настоящее бес- 
страшие, тонкое чувство машины и дорожки, 
мгновенная реакция, чтобы во внезапно рас- 
сеявшейся пелене, заметив рядом автомобиль 
соперника, избежать столкновения. Видимо, 
все эти качества, умение надежно готовить ма- 
шину признавали участники гонки за Гольцо- 
вым и Больших. 
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Однако двух побадителей в трековых сорев- 
нованиях не бывает, прогноз поэтому сбылся 
наполовину. Еще на тренировке у Гольцова 
вышел из строя коленчатый вал, а у его земля- 
ка А. Грайфа — головка блока цилиндров. Вся 
ночь ушла на ремонт, но было ясно — надеж- 
ности ожидать трудно, мог спасти только слу- 
чай. Его не произошло. В первом же заезде 
Грайф прекратил гонку, его примеру вскоре 
последовал москвич А. Григорьев (порвался 
ремень вентилятора, затем вышло из строя 
сцепление). Практически не вмешался в спор 
за призовые места В. Гольцов. 

И все же до самого конца гонка держала в 
напряжении зрителей, подарив нм немало вол- 
нующих минут. Мощные двигатели, шины с 
шипами (по 210 штук на покрышке) позволя- 
ли развивать скорость до 160 км/ч. Тон в борь- 
бе за призовые места задавали москвичи 
Н. Больших, К. Жигунов и М. Горбачев, моло- 
дой тольяттинец А. Котляр. Они лучше других 
учли особенности трассы, где ледяные участ- 
ки чередовались со сравнительно мягкими, 
оптимально подобрали передаточные числа 
в трансмиссии. Встречаясь друг с другом ( а это 
происходило дважды), они подолгу мчались, 
как говорят, колесо в колесо, как по команде 
включая нужные передачи в одних и тех же 
точках трека. На финише их разделяли счи- 
танные метры. 

Стало ясно, что победит тот, кто проявит 
ббльшую тактическую изобретательность. Вот 
разговор с Н. Больших, который, постоянно 
проигрывая старт, столь же неизменно первым 
заканчивал свои заезды, и с К. Жигуновым, 
уходившим на трассу раньше соперников и 
выигравшим только три заезда из шести. 

Больших: «Честно говоря, льда боялся всег- 
да, и лишь в 1982 году на стадионе в Измайлове 
на «Гонке звезд» понял, что к чему. Здесь, в 
Гусь-Хрустальном, хорошо изучил трассу и на- 


шел победную тропинку: старался ехать имен- 
но по ледяным участкам внутреннего радиуса 
на поворотах. Шипы здесь работают в полную 
силу, и выход на прямую получается очень 
скоростным. Тут я и наверстывал упущенное на 
старте, причем дважды использовал ошибки 
Жигунова, который почему-то предпочитал 
внешнюю сторону поворота, где уже плотным 
слоем лежала ледяная крошка». 

Жигунов (разговор утром следующего дня, 
а Константин еще весь в переживаниях): «К 
этой гонке готовился как ни к какой другой в 
своей жизни и был впервые близок к победе. 
Ошибки, которые допустил, непростительны. 
Я испытатель шин и, поверьте, во время езды 
чувствую их, как собственные ботинки. Знал, 
что внешний радиус — проигранный вариант, 
и до сих пор не могу понять, как там очутился. 
Николай тут же «выстрелил» слева мимо меня. 
Думал, во втором совместном нашем заезде 
это не повторится. И помимо моей воли все 
случилось как под копирку». 

Мастер спорта международного класса Ни- 
колай Больших стал героем соревнований, на- 
рушив при этом две традиции: он первый за 
всю историю этой гонки набрал максимальное 
количество очков — 30 и первый, кому удалось 
ее выиграть дважды. Ему, наряду с традицион- 
ными покрышками — призом журнала, была 
вручена великолепно отделанная мастерами 
местного предприятия хрустальная шина — пе- 
реходящий приз города. Судьба второго места 
определилась в дополнительном заезде, где в 
острейшей борьбе более опытный К. Жигунов 
победил А. Котляра. Главный приз — фарфо- 
ровая ваза — в четвертый раз достался Волжс- 
кому автозаводу, поскольку первое место 
было завоевано на автомобиле «Жигули». 

Из всех уроков, которые преподали сорев- 
нования в Гусь-Хрустальном, хотим сказать об 
одном. Многие организаторы автоспорта часто 


сетуют на то, что у нас мало приспособленных 
для соревнований арен. Опыт «Гонки 
звезд-84» лишний раз убеждает, что при жела- 
нии, умении, выдумке можно найти и подго- 
товить зимнюю автотрассу на заснеженных 
озерах, прудах, пустующих в зимнее время 
учебных аэродромах, а то и просто на больших 
пустырях. И безопасность обеспечить здесь 
можно с гарантией, если со всей серьезностью 
к этому отнестись. 

О. БОГДАНОВ, 
Б. ЛОГИНОВ, 
спец. корр. «За рулем» 

На снимках нашего фотокорреспондента 
В. Киязеаа — отдельные эпизоды «Гонки 
звезд» 1984 года и ее победитель Николай 
Больших. 

Результаты VII «Гонки звезд» 

1. Н. Больших — 30 очков; 2. К. Жигунов 
(оба — Москва) — 25; 3. А. Котляр (Тольят- 
ти) — 25; 4. М. Горбачев (Москва) — 23; 5. 
Ю. Кацай (Тольятти) — 22; 6. В. Козанков 
(Москва) — 19 (все ВАЗ — 21011-1600). 


На следующий день после соревнований 
по пути домой, в Тольятти в результате 
дорожно-транспортного происшествия 
трагически погиб находившийся в авто- 
мобиле в качестве пассажира водитель- 
испытатель ВАЗа мастер спорта Алек- 
сандр Котляр. Редакция от имени авто- 
спортсменов, поклонников автоспорта 
приносит глубокие соболезнования род- 
ным и близким покойного. 
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в редакционном лослеслоаин к письму В. Румянцева в январском 
номере журнала мы предлагали читателям поразмышлять о том, 
как содействовать созданию, климата доверия и сотрудничества мё- 
жду водителями и инспекторами ГАИ. Сегодня своими мыслями По 
этому поводу делится старший госавтоинспектор быховского РОВД 
Могилевской области К. КАРПУШНКО. 


Вспоминаю такую ситуацию. Остано- 
вил инспектор грузовой автомобиль, ко- 
торый в опасных условиях в зоне дей- 
ствия знака, ограничивающего скорость 
до 40 км/ч, шел за 50. Спорить было 
бессмысленно — инспектор был с «фа- 
рой», и водитель молча протянул доку- 
менты.. Однако еще издалека работник 
ГАИ заметил, что за грузовиком, едва 
не вплотную к нему, катила легковуш- 
ка, скорость которой, естественно, тоже 
была- высокой. Эта машина была оста- 
новлена, и в талоне ее водителя тоже 
появилась компостерная просечка. Вот 
тут-то и разгорелся сыр-борі Водитель 
написал жалобу, обвиняя инспектора в 
необъективности, бездоказательности 
его претензий» И действительно: фор- 
мально скорость легковой машины ра- 
дар зафиксировать не мог, так как она 
была скрыта идущим впереди грузови- 
ком. Инспектор исходил из логического 
заключения: двигаясь одна за другой 
на постоянной дистанции, машины шли 
с одной скоростью, и если нарушал 
один, то и другой тоже. Но логика ло- 
гикой, а формально инспектор был не- 
прав. Короче говоря, просечку при- 
шлось аннулировать. 

Рассказал я эту историю вовсе не 
для того, чтобы хоть и с запозданием 
кого-то оправдать или обвинить. Конф- 
ликтов такого рода, увы, еще предо- 
статочно, и этой историей я лишь хотел 
напомнить о сложности отношений ра- 
ботников ГАИ с участниками движения. 

По роду своей службы инспектор 
должен не только силой закона, но и 
не а последнюю очередь силой убеж- 
дения защищать интересы дела, безо- 
пасность всех, кто находится на улицах 
и дорогах. Этика взаимоотношений ме- 
жду нарушителем Правил и работником 
ГАИ — вопрос очень серьезный. Доста- 
точно сказать, что мало кто из водите- 
лей безразлично относится к наказа- 
нию, отметка в талоне для большинст- 
ва — чрезвычайное происшествие. Бе- 
зусловно, при очевидном нарушении 
Правил на оживленном перекрестке, да 
еще в часы пик, инспектору просто не- 



ЗЕЛЕНАЯ ВОЛНА 



когда вести длинную беседу с наруши- 
телем. Нарушил — отвечай. Но прихо- 
дится признать, что и в спокойной об- 
становке разбор нередко сводится к 
оформлению наказания. Это само по 
себе плохо, не говоря уж о ситуацйях, 
когда в ошибке водителя есть и вина 
организатора движения: неудачно уста- 
новлен или Не освещен в темное время 
дорожный знак, нуждается в обновле- 
нии разметка, плохо видна дополни- 
тельная секция светофора... Не надо 
думать, что мы, работники ГАИ, не со- 
знаем этого. Но давайте взглянем на 
наши отношения и с другой стороны. 

Вот на дороге молодой, еще не очень 
уверенно чувствующий себя .работник 
ГАИ. Общаясь с ним, водители ощуща- 
ют это и зачастую ведут себя, мВгко 
говоря, пренебрежительно, надеясь, 
что на серьезное наказание инспектор- 
новинок не отважится, опасаясь превы- 
сить данную ему власть, ошибиться, 
наконец, и обидеть человека. А вот 
с опытным работником или известным 
своей строгостью, принципиальностью 
те же люди предельно вежливы, а то 
и заискивающи. Отчего бы подобные 
метаморфозы? 

Что греха таить, и среди наших ра- 
ботников встречаются такие, кто мили- 
цейскую форму рассматривают как га- 
рантию вседозволенности. Это они враз- 
валочку шагают по обочине, а остано- 
вив машину, демонстративно ожидают, 
когда водитель сам подойдет к ни/И. В 
нашем подразделении недавно был уво- 
лен один сотрудник. Человек оказался 
для нас случайный — грубый, невыдер- 
жанный, не хотел учиться. В общем, не 
по характеру, да и не по способностям 
была для него наша служба. Но та- 
кие случаи, по моему глубокому убеж- 
дению, исключение, досадные издерж- 
ки. Зато куда чаще подобные качества 
проявляются со стороны участников 
движения. И вот поэтому хочется мне 
поддержать разговор о роли автойнс- 
пектора на наших улицах и дороТах, 
поделиться своими мыслями по этому 
поводу. 

Район у нас сельский, и, может быть, 
поэтому мы, люди в милицейской фор- 
ме, особенно отчетливо ощущаем про- 
стую истину: сидящие за рулем кормят 
нас, а не мы их. Водители и механйза- 
торы — в напряженной работе от По- 
севной до сбора урожая и перевозки 
уже готового, испеченного хлеба. Ува- 


жать их труд я приучен сам и всегда 
призываю к этому своих подчиненных. 
Не секрет, что и на наших трассах мно- 
го еще нарушений, да и аварий тоже, 
и в основном именно по вине тех, кто 
за рулем. Но и это не дает нам права 
всякий раз рубить с плеча. Не стоит 
спешить хвататься за компостер или 
оформлять протокол, сперва надо по- 
стараться убедить человека, доказать 
ему, что он виноват. Я обычно разгова- 
риваю с водителями так: «Вот правила 
дорожного движения, давайте разбе- 
ремся. Помните аварию у нас в Быкове 
у пяти углов (так мы называем цент- 
ральную площадь нашего райцентра — 
перекресток трех улиц)? Помните. Так 
ЙОТ, вы допустили такое же нарушение. 
Я бы на вашем месте действовал вот 
как...» И чем бы ни кончился разговор, - 
люди, как правило, все верно понима- 
ют. Как бы справедливо ни было нака- 
зание, оно должно быть прежде всего 
»понято самим нарушителем. Все обиды 
и конфликты между водителем и ра- 
ботником ГАИ возникают обычно не 
из-за строгости применяемой к нару- 
шителю меры, а именно из-за ее непо- 
нимания виновными. 

Особый разговор — о злостных, созна- 
тельных нарушителях, о тех, кто пре- 
красно понимает, что творит. Такому 
ничего не докажешь, как ни пытайся, 
более того встань на пути — постарает- 
ся удрать, лишь бы избежать встречи 
с тобой. Помню, шла по территории 
нашего района большая велогонка. Со- 
бралось очень много людей — спортс- 
менов, зрителей, одним словом, гляди 
в оба. И тут подъезжает знакомый во- 
дитель и говорит, что неподалеку в 
столовой выпивают два шофера, хотя 
им вот-вот надо отправляться в путь. 
Я на мотоцикл — и к ним. Подъезжаю 
и вижу, стоят два самосвала, ревут мо- 
торами. «Чьи?» — спрашиваю. Молчат. 
Глушу у одного мотор и предупреж- 
даю: машины перегоняю в милицию. 
Только полез в кабину ‘второго само- 
свала, выскакивает из-за столика огром- 
ный детина и на меня с кулаками. Пока 
я его утихомиривал, второй юркнул в 
кабину — и деру. Правда, далеко не 
уехал, наши ребята задержали его на 
первом же километре. 

Пьяницы получили по заслугам с уче- 
том их поведения и неосознания тяже- 
сти проступка. Хочу с.^аэать, однако, о 
другом. Собрались тогда вокруг нас лю- 
ди, а буфетчица столовой, которая про- 
дала шоферам водку, хотя прекрасно 
видела, что они даже моторы не заглу- 
шили и готовы продолжить путь, вдруг 
вступилась за «обиженных»: «Не надо 
было их трогать — выпили бы и поеха- 
ли потихоньку...» И что самое неприят- 
ное, чувствовалось, не одна она так 
думает, а ведь чем это все могло кон- 
читься, нетрудно представить. И невдо- 
мек таким сердобольным, что ради их 
же безопасности встаем мы на пути 
лихачей, выпивох, случается, даже рис- 
куя жизнью. 

Хочу коснуться еще одного вопроса. 
Сейчас широко распространена практи- 
ка миганием фар предупреждать встреч- 
ных водителей о присутствии на дороге 
работников ГАИ. Понятно, что это ме- 
шает нам вести борьбу со злостными 
лихачами. Езда на недопустимо высоких 
скоростях, как правило, связана с обго- 
нами в опасных условиях и чревата ава- 
риями, притом обычно с тяжелыми по- 
следствиями. Непредсказуемо, где, ког- 
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да и кому лихач поломает жизнь. Он 
может оказаться на пути и того самого, 
ни в чем не повинного водителя, кото- 
рый своей неуместной предупредитель- 
ностью некоторое время назад отвел 
от него карающую руку ГАИ. Автоли- 
хач — водитель с определенным, уже 
сложившимся стилем поведения за ру- 
лем. Это не тот случайно оступивший- 
ся, которого можно воспитатй преду- 
преждающим светом фар или увещева- 
нием. Для многих даже строгие админи- 
стративные меры, используемые Госав- 
тоинспекцией, не всегда эффективны. 

Несоблюдение скоростного режима, 
равно как неподчинение требованиям 
дорожных знаков или управление маши- 
ной в нетрезвом состоянии, действие 
всегда преднамеренное. Лихач, преду- 
прежденный светом фар, конечно, сни- 
зит скорость, но разве после этого он 
перестанет быть лихачом? Ничего по- 
добного. Проехав пост ГАИ вновь 
устроит гонку на дороге. Не выставл»|ть 
же посты на каждом километре! 

Так мигать или не мигать? Недавно 
наш белорусский республиканский бюл- 
летень «За безопасность движения» об- 
ратился с этим вопросом к своим чи- 
тателям. Множество откликов было 
опубликовано, и я рад, что большинст- 
во считает подобное мигание нетерпи- 
мым, осуждает его. Благоприятный к/|и- 
мат на дорогах создается всеми участ- 
никами движения, стало быть борьба 
с лихачами забота не только работни- 
ков ГАИ, а всех сидящих за рулем. 

И еще хочется поговорить о такой 
форме нашей работы, как скрытый кон- 
троль за дорожным движением, Неред- 
ко, когда инспектор неожиданно для 
водителей появляется на дороге и осуа- 
навливает кого-то за нарушение, возни- 
кает конфликт. Происходит это ПОТОА(\у, 
что многие не понимают смысла такой 
работы, которая, кстати, для дисципли- 
нированных участников движения не 
грозит никакими неприятностями. На- 
оборот, им только спокойнее на дороге. 

А восстают против такого контроля 
именно те, кто считает возможным со- 
блюдать Правила только в зоне види- 
мости инспектора. И мне думается, если 
такие водители будут знать, что в каж- 
дой машине спереди или сзади, за лю- 
бым деревом может оказаться работ- 
ник ГАИ, их лихости и спеси сразу по- 
убавится, отчего будет несомненная 
польза для всех участников движения. 

У меня самого многолетний водитель- 
ский стаж. Осторожность за рулем, ува- 
жение к Правилам уже в крови. А сфор- 
мировалось такое отношение почти 
30 лет назад, в начале моей шсферскрй 
судьбы в Копейске, это в Челябинской 
области. Нарушив Правила, зацепил 
я тогда своим стареньким «Москви- 
чом — 401» девушку. Поцарапала она 
чуть-чуть коленки да ладошки, вроде, 
ничего страшного, но я • — считайте, 
еще пацан — усвоил на всю жизнь, что 
за каждым пунктом Правил здоровье, а 
то и кровь человеческая и требуют они 
к себе самого серьезного отношения. 

Они закон, обязательный для всех без 
исключения, в том числе, конечно, и 
для работников ГАИ. И никто не имеет 
права примерять положения Правил на 
свою должность или на какую-то осо- 
бую ситуацию. Каждый просто обязан 
принимать их безоговорочно и выпол- 
нять неукоснительно. В этом, я думаю, 
залог безаварийной работы за рулем и 
безопасности движения в целом. 
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После выступлеиля журнала 

«ЗНАК 

ПРЕТКНОВЕНИЯ» 


Под таким названием в майском 
номере «За рулем» в прошлом году 
была опубликована критическая 
корреспонденция В. Панярского из 
Баку. В ней говорилось о необосно- 
ванном, на наш взгляд, приговоре 
Бакинского городского суда в отно- 
шении водителя Т. Зарбалиѳва, ока- 
завшегося участником дорожно- 
транспортного происшествия. В 
июльском номере журнала мы уже 
сообщали читателям о том, что ре- 
шением судебной коллегии по уго- 
ловным делам Верховного суда 
Азербайджанской ССР этот при- 
говор Бакинского городского суда 
отменен и дело направлено на до- 
полнительное расследование в связи 
*с неполнотой исследования и неяс- 
ностью отдельных обстоятельств по 
нему». В материале содержалась 
также критика в адрес работников 
следственного отдела и ГАИ УВД 
Бакинского горисполкома. В ответ 
на нее редакция получила письмо 
министра внутренних дел Азербайд- 
жанской ССР Д. Д. ВЕЛИЕВА сле- 
дующего содержания: 

«Сообщаем, что критические за- 
мечания, высказанные в адрес 
служб ГАИ и следствия на страни- 
цах майского номера журнала в 
статье «Знак преткновения», ряс- 
смотрены. 

Управлением внутренних дел Бак- 
горисполкома в целях устранения 
недостатков установлены надлежа- 
щие технические средства, регули- 
рующие дорожное движение. 

Кроме того, указанная статья бы- 
ла обсуждена сотрудниками служ- 
бы дорожного надзора УВД г. Баку 
и высказанная в их адрес критика 
признана правильной. 

В настоящее время все техниче- 
ские средства регулирования дорож- 
ного движения на перекрестках и 
прилегающих к ним улицах при- 
ведены в соответствие с требования- 
ми Правил дорожного движения и 
ГОСТа. 


Расследование уголовного дела в 
отношении Зарбалиева находится в 
стадии завершения, и по результа- 
там будет решен вопрос о привле- 
чении к дисциплинарной ответствен- 
ности работников ГАИ и следствия. 

(^отрудники, виновные в волоките 
при подготовке ответа, наказаны в 
дисциплинарном порядке». 

С сожалением вынуждены отме- 
тить, что редакции пришлось дваж- 
ды и безуспешно напоминать мини- 
стру о необходимости реагировать 
на выступление журнала. В связи с 
этим мы были вынуждены обра- 
титься к министру внутренних дел 
СССР, и только после этого был 
получен ответ, который приведен 
выше. Редакция благодарит минист- 
ра внутренних дел СССР В. В. ФЕ- 
ДОРЧУКА за действенную помощь 
и оперативный ответ редакции, в 
котором говорится: 

«Ваше письмо о том, что из МВД 
Азербайджанской ССР в редакцию 
не поступил ответ на критическое 
выступление журнала, проверено с 
выездом на место. 

Установлено, что информация о 
мерах, принятых по результатам 
проверки корреспонденции «Знак 
преткновения», не направлена в ре- 
дакцию по вине работников секре- 
тариата МВД республики. 

Приказом министра внутренних 
дел Азербайджанской ССР от 25.12. 
84 іг. за допущенную волокиту и 
нарушение порядка прохождения 
корреспонденции старшему рефе- 
ренту Алиеву Ш. М. объявлен вы- 
говор. За необоснованное снятие с 
коі^троля неисполненного материала 
старшему юрисконсульту Вязковой 
А. Н. объявлено замечание. Началь- 
нику секретариата МВД республики 
Мамедову С. Ш. строго указано». 

Теперь редакция ждет окончания 
дополнительного расследования по 
делу Т. Зарбалиева. После этого 
мы вновь и, надеемся, в последний 
раз вернемся к «Знаку преткнове- 
ния», чтобы поговорить об уроках, 
которые необходимо извлечь из не- 
померно затянувшегося расследова- 
ния по уголовному делу о дорож- 
но-транспортном происшествии, слу- 
чившемся в Баку около четырех лет 
назад. 




По письму приняты меры 

Водитель с тридцатилетним ста- 
жем Т. 3. Закиров из Москвы при- 
слал в редакцию жалобу на дейст- 
вия сотрудников ГАИ Татарии. В 
августе минувшего года на трассе 
Брежнев — Казань он обогнал мед- 
ленно движущийся МАЗ — 500 с 
двумя прицепами. Хотя происходи- 
ло это в зоне действия знака «Об- 
гон запрещен», тяжелогруженый 
автопоезд следовал со скоростью 
около 20 км/ч, а при таких услови- 
ях, как известно, обгонять можно. 
Однако остановившие его сотрудни- 
ки ГАИ, которые даже не предста- 
вились, игнорировали это обстоя- 
тельство и сделали водителю пред- 
упреждение с отметкой в талоне к 
удостоверению. 

Вот что ответил по этому поводу 
начальник отдела ГАИ МВД Татар- 


ской АССР Р. Камалов, которому 
редакция направила жалобу: 

«Уважаемый товарищ Закиров! 
Ваше письмо с глубокой тревогой 
рассмотрено с личным составом от- 
дельного дивизиона дорожно-пат- 
рульной службы ГАИ МВД ТАССР 
и УВД города Казани. 

Сообщаю, что за недобросовестное 
отцошение к своим служебным обя- 
занностям и нетактичное поведе- 
ние инспектор дорожно-патрульной 
службы младший сержант милиции 
Дятлов В. А. из органов внутренних 
дел уволен. Инспектора Закиров 
В. М. и Девятьяров М. С. подвергну- 
ты наказанию в дисциплинарном 
порядке. 

Надеюсь, что при повторном по- 
сещении нашей республики вы не 
встретитесь с подобными фактами». 


•Г 
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Горячий отклик вызвала у читателей 
«Операция «В чужом городе», прове- 
денная журналом в Ярославле («За ру- 
лем», 1984, ЛІ 8). Она еще раз показа- 
ла, как много выигрывают водители, 
вообще автомобильный транспорт, ког- 
да транзитные маршруты через город 
четко расписаны на дорожных указа- 
телях: не приходится в поисках пути 
зря жечь топливо, терять время и силы, 
нервничать, что, само собой, не содей- 
ствует и безопасности движения. 

В Ярославле в этом смысле как раз 
все хорошо. Но такое, увы, видишь да- 


леко не везде, и наши читатели в сво- 
их письмах привели многочисленные 
примеры равнодушного, если не ска- 
зать безответственного, отношения го- 
родских коммунальных и дорожного 
хозяйства служб к этому важному де- 
лу. Мы выбрали из почты несколько 


писем, авторы которых, продолжая 
разговор на актуальную тему, поднима- 
ют новые вопросы, высказьгоают и дру- 
гие мысли по этому поводу. 


Мы поехали в отпуск на север Сверд- 
ловской области. Проехали Свердловск, 
Нижний Тагил, Нижнюю Туру, Серов 
Карпннск, Красноуральск, Йвдель, Севе- 
роуральск и множество других городов. 
И везде, кроме Свердловска и Красио- 
уральска, одна и та же картина: горо- 
док-то, извините, махонький, но про- 
ехать через него транзитнику без дли- 
тельного блуждания по улицам и много- 
численных расспросов просто невозмож- 
но. Исключая отсюда, повторяю, Сверд- 
ловск и Красноуральск. Особенно хоро- 
шо налажена информация в Красноураль- 
ске. Просто чудесно! От въезда до выез- 
да четко указано транзитное направле- 
ние. 

В Нижнем Тагиле, а его случилось пе- 
ресекать ночью, потеряли два с лишним 
часа, плутая по улицам. В Североураль- 


ске мы уже были год назад, но все-таки 
самостоятельно без новых и новых рас- 
спросов, возвратов на прежнюю дорогу 
выехать так и не смогли. Уверены, что 
местные власти хорошо знают, какие 
неудобства терпят приезжающие в го- 
род, но почему-то не спешат исправлять 
положение. Не лучше дело и в Ивделе, 
где многие проезды перекрыты для 
строительных работ, а информации об 
объездах никакой нет. 

Речь не только о больших и малых 
населенных пунктах. Множество пересе- 
чений дорог в чистом, как говорится, 
поле тоже никак не обозначены, и без- 
ошибочно по ним не проехать. Хотя мы 
второй раз двигались по этому маршру- 
ту, все равно дали крюк в 60 километ- 
ров примерно, а уж остановок и возвра- 
тов — не сосчитать. 

Есть ли какая-то управа в этом отно- 
шении на должностных лиц? Налог с вла- 
дельцев транспортных средств, уплачен- 
ный за много лет только нами, четырь- 
мя автотуристами, покроет большую 
часть затрат на ту информацию, кото- 
рую мы все так долго ждем. А ведь эти 
деньги и должны в первую очередь идти 
на обустройство дорог, по которым все 
мы ездим. 

^ П. ВОРОБЬЕВ 

Св»дловская область, 
г. Полевской 


Прочитав статью «Операция «В чужом 
городе», я позавидовал белой завистью 
гостям и жителям Ярославля. Иначе об- 
стоят дела в одном из старейших наших 
городов — Феодосии. Тысячи отдыхаю- 
щих, многие на своих машинах, приез- 
жают в этот приморский город. Но про- 
ехать п^ нему куда надо — одно муче- 
ние. Способ «Язык до Киева доведет» 
часто не выручает. Городу уже 25 веков, 
и в его старинной застройке водитель 
очень легко сбивается с курса. Мне са- 
мому не раз приходилось, например, 
«вывозить» автотуристов, следующих в 
направлении на Карантин в полной уве- 
ренности, что едут на Керчь. Совершен- 
но нет указателей, как проехать к вок- 
залу, почте, больнице, «скорой помощи» 
и т. д. 

На вопрос, где остановиться, ответить 
проще — практически нигде! Мне ка- 
жется, что знак «Остановка запрещена» 
самый любимый у ГАИ города. Напри- 
мер, на 500-метровом участке улицы 
Куіібышева целых семь. Нельзя остано- 
виться у магазинов «Хлеб». «Обувь», 
«Электротовары», «Авто.мотовело», у поч- 
ты. не подъедешь и близко к галерее 
Айвазовского, музею Грина и т. д. По- 
смотреть полотна Айвазовского приез- 
жает, наверное, не меньше людей, чем 
полюбоваться Воронцовским дворцом в 
Алупке. Но в маленькой Алупке нашли 
все-таки место для автостоянки, а в боль- 
шой Феодосии — нет. Конечно, устано- 
вить запрещающие знаки проще про- 
стого. А вот позаботиться об автотури- 
стах... 

_ А. КАБАН ЕЦ 

г. Феодосия 


Очень поучительна проведенная жур- 
налом «Операция «В чужом городе». Во 
многих городах существует эта пробле- 
ма. Сколько времени и нервов тратится, 
пока выберешься отсюда. Я житель За- 
порожья. Через наш город в летний се- 
зон тысячи машин следуют на юг. Но 
как же мытарствуют порой их водители. 
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чтобы найти нужный им маршрут. Дру- 
гой вопрос. Нет никакой информации 
где и как заправить машину бензином. 
Платные АЗС расположены одна от дру- 
гой на расстоянии 20 километров. На 
традсе тоже полная неразбериха. Одна 
АЗС отпускает бензин только за налич- 
ный расчет, другая — только по тало- 
нам. Это создает немало трудностей. Вот 
поехал я из Запорожья в Орел. На до- 
роге ни одна АЗС за наличный расчет 
бензин не отпускает. Посылают водите- 
лей в центры городов — Хаоькова. Кур- 
ска и других. А искать АЗС в незнако- 
мом городе, сами знаете, каково. 


г. Запорожье 


Н. МИХНЕНКО 


Иной раз указатель и есть, но совсем 
не по ГОСТу, а наплевательское отноше- 
ние к правилам установки дорожных 
знаков дорого обходится и водителям и 
государству. На автомагистрали Моск- 
ва Симферополь перед Мелитополем 
построена отличная объездная дорога на 
Бердянск и далее на Жданов, Ростов. Но 
сотни водителей вынуждены заезжать в 
Мелитополь, тратить время, бензин, за- 
бивать улицы. А все из-за того, что до- 
рожники поленились установить, как 
положено. предварительный указатель 
иаправлений. Вместо него прямо на са- 
мом повороте направо на объездную а 
не за 150 — 300 метров, как требует стан- 
дарт. на левой стороне дороги прибили 
на столбе белую дощечку со стрелкой и 
надписью «Бердянск». Но кто же ее уви- 
дит на левой стороне в сплошном потоке 
машин или за грузовиками встречного 
направления? Мы вот хоть и вниматель- 
но следили за дорогой, а все равно про- 
скочили поворот и колесили потом по 
Мелитополю. Почему же никто не несет 
ответственность за нарушение ГОСТа' 


г. Севастополь 


И. ТАРАСЕНКО 


В прошлом году я гостил в Черкассах. 
Обратно в Москву выехал на рассвете. 
Темень была непроглядная, но надо было 
ехать, так как к вечеру хотелось до- 
браться в столицу. Уже через 50 ки- 
лометров я запутался и поехал не на 
Пирятин, как наметил, а на Киев. Ока- 
зывается, надо было двигаться по ука- 
зателю на Полтаву, хотя она лежит со- 
вершенно в стороне от моего маршрута. 
На этом мытарства не кончились. На 
следующем перекрестке пришлось снова 
остановиться и в темноте ждать попут- 
ную машину, чтобы узнать теперь уже 
дорогу на Киев. Наконец добрались до 
Борнсполя, И опять пришлось ловить 
машины и спрашивать: а как проехать 
на Бровары? В общем, пока я выбрался 
на шоссе Киев — Москва, потерял не ме- 
нее часа. 

Поі^, давно пора навести в этом поря- 
док. Спрашивается, почему ГАИ. столь 
бескомпромиссная к водителям при на- 
рушении правил, так снисходительна 
к этим безобразиям на наших дорогах? 


Московская область, 
г. Мытищи 


В. СИНИЦКИЯ 


Свое^ письмо Виктор Тихонович Си- 
ницкий начал таким пожеланием : 
«Хочется, чтобы журнал не просто кон- 
статировал факты безобразий, а прини- 
мал меры к улучшению пбложения в 
этом вопросе». Справедливое желание. 
Именно с такой целью мы и публику- 
ем эти письма читателей и ждем отве- 
та на поставленные нми вопросы от 
соответствующих исполкомов Советов 
народных депутатов и автоинспекций. 

Вместе с тем не будем сводить дело 
к частностям. Проблему надо решать в 
целом. Поэтому мы обращаемся и к 
Главному управлению ГАИ МВД 
СССР. Не пришло ли время принять 
какой-то нормативный документ, кото- 
рый предписал бы органам ГАИ. на ме- 
стах разработать н внедрить маршрут- 
ные схемы движения по городам в обя- 
зательном порядке? Вопрос этот доста- 
точно важен, и на добровольных нача- 
лах: хочу — повешу указатель, хо- 
чу — нет, — вести дело дальше не- 
льзя. 






I. На чьей стороне в этой ситуации преимущество 
проезда? 

1 — водителя автобуса 

2 — водителя автомобиля 


II. В каком из показанных направлении может 
двигаться этот водитель? 

3 — в любом направлении 

4 — только направо 

III. Кто из водителей имеет право на обгон в по- 
казанной ситуации? 

5 — оба водителя 

6 — только водитель грузовика 

7 — только водитель грузовика, если скорость 

трактора менее 30 км/ч 

IV. Кто из водителей не нарушает требований 
дорожного знака? 

8 — только водитель А 

9 — оба водителя 

10 — только водитель Б 

V. Кто из водителей выполняет поворот без на- 
рушения Правил? 

11 — водитель грузовика 

12 — водитель легкового автомобиля 

13 — ни один из водителей 




VI. В какой последовательности проедут пере 
кресток эти транспортные средства? 

14 — легковой автомобиль; мотоцикл; самое 

вал 

15 — мотоцикл; легкоцой автомобиль; самое 

вал 


VII. В какой последовательности проедут пере 
кресток эти транспортные средства? 

16 — трамвай; легковой автомобиль Б; самое 

вал; легковой автомобиль А 

17 — трамвай и самосвал; легковой автомо 

биль Б; легковой автомобиль А 

18 — легковой автомобиль Б; самосвал; трам 

вай и легковой автомобиль А 


VIII. Кто из водителей может при таких сигна 
лах светофора двигаться в показанных направле 
ниях? 

19 — оба водителя 

20 — только водитель автомобиля 

IX. Можно ли на гибкой сцепке буксировать сра 
зу два механических транспортных средства? 

21 — можно 

22 — нельзя 


X. Когда на бензовозе при перевозке топлива на- 
до включать внешние световые приборы и какие? 

23 — по усмотрению водителя, любые приборы 

24 — в любое время суток, ближний свет фар 


Ответы 






Кто виноват? 



Каждому водителю известно, что обра- 
щенный к нему треугольник дорожного 
знака 2.4 обязывает уступить дорогу 
транспортным средствам, движущимся 
по пересекаемой дороге. Другими сло- 
вами, нельзя предпринимать какие-либо 
маневры, создающие помехи для тех, 
кто следует по ней. Это основополагаю- 
щее правило проезда нерегулируемых 
перекрестков, и тому, кто его нарушает, 
нет оправдания. 


Но вот из редакционной почты мы 
узнали, что существует и иное мнение. 
Читатель из Ташкента прислал в своем 
письме две старые вырезки из газеты 
«Правда Востока» от 8 декабря 1980 

ЗА 

НИ ГРАММА 
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года и 13 февраля 1981 года. В первой 
из них в рубрике «Водитель и пешеход» 
была описана следующая ситуация. Во- 
дитель Г. на автомобиле ГАЗ — 51 подъе- 
хал по второстепенной дороге к пере- 
крестку, перед которым был установлен 
знак 2.4. Он заметил, что слева по 
главной дороге приближаются «Жигули». 
Водитель Г. принял решение проехать 
перекресток, не останавливаясь, для 
чего даже прибавил скорость. Но в тот 
момент, когда передние колеса ГАЗ — 51 
оказались на осевой линии главной до- 
роги, произошло столкновение. Водитель 
«Жигулей», заметив опасность, стал 
тормозить, но избежать столкновения 
уже не смог. При разборе происшествия 
в ГАИ было установлено, что «Жигули» 
следовали со скоростью около 85 км/ч, 
хотя в данных условиях Правила разре- 
шали ехать не быстрее 60 км/ч. 

Читателям предлагалось решить, кто 
виноват в аварии. Как сообщила газета 
в номере от 13 февраля 1981 года, в 
большинстве откликов ответственность 
возлагалась в равной мере на обоих во- 
дителей, но в трех письмах единственным 
виновником случившегося признавался 
водитель «Жигулей». И, что самое уди- 
вительное, именно это мнение поддер- 
жала редакция, сопроводив его следую- 
щим комментарием; «В столкновении 
виноват водитель автомобиля «Жигули». 
Водитель Г. видел приближающийся по 
главной дороге автомобиль. Но, опираясь 
на свой опыт работы, рассчитал, что 
успевает свободно проехать при условии, 
что «Жигули» движутся в пределах дозво- 
ленной скорости 60 км/ч. Столкновения 
не произошло бы, если бы водитель 
«Жигулей» не превысил скорость. В 
данном случае нельзя требовать от 
водителя грузовика, чтобы тот «предви- 
дел» неправильные действия других 
участников дорожного движения». 


На наш взгляд, в этом коротком объяс- 
нении ряд неверных предположений, 
которые мы и хотим здесь разобрать. 
Это необходимо, чтобы читателям стала 
ясна и ошибочность построенного на 
них вывода. А ясность в этом вопросе 
чрезвычайно важна для каждого, кто 
сидит за рулем. 

Прежде всего отметим, что в той 
конкретной ситуации, которую предложи- 
ла разобрать своим читателям газета, 
просто неуместно говорить о каком-то 
«предвидении». Водителю грузовика здесь 
были необходимы самое обычное вни- 
мание и точная оценка того, что он 
непосредственно видел своими глазами. 
Он должен был определить фактическую 
скорость движения «Жигулей» — 85 км/ч 
и учитывать реальную обстановку, а не 
дозволенные 60 км/ч. Решение этой 
практической задачи доступно шоферу 
даже с небольшим опытом. Безусловно, 
водитель Г. располагал объективной 
информацией для принятия верного 
и безопасного решения, но дал непра- 
вильную оценку возникшей ситуации, что, 
конечно, не может служить ему оправ- 
данием. 

Далее в комментарии превратно истол- 
ковано требование уступить дорогу. В 
оправдание действий водителя Г. там 
говорится, что он надеялся успеть «сво- 
бодно проехать». Правила, как известно, 
предлагают водителям более четкий 
критерий. Они говорят, что, выполняя 
это требование, «...водитель не должен 
продолжать или возобновлять движение, 
а также осуществлять какой-либо маневр, 
если это может вынудить других води- 
телей тормозить или изменять направле- 
ние движения». 

Попробуем теперь пояснить это по- 
ложение. Из трактовки термина «уступить 
дорогу» логически вытекает, что его 


Примерно каяодое третье дорожно- 
транспортное происшествие из тех, что 
случаются по вине водителей, на сове- 
сти пьяных шоферов. Кажется очевид- 
ным, что прием любой дозы спиртного 
несовместим с управлением автомоби- 
лем. Однако моя многолетняя практика 
врача-нарколога убеждает, что большин- 
ство шоферов не видит связи между со- 
стоянием легкого опьянения и аварией. 
Более того, некоторые склонны считать, 
что небольшие дозы спиртного даже по- 
вышают их возможности, помогают в 
управлении автомобилем, и почти все 
убеждены, что сами могут определить 
грань, после которой садиться за руль 
опасно. Вот это-то заблуждение о воз- 
можности самоконтроля и является, на 
мой взгляд, основным тормозом на пути 
внедрения в сознание каждого водителя 
принципа «За рулем — абсолютная трез- 
вость». 

Велики материальные потери, причи- 
няемые обществу пьянством, поистине 
неизмерим ущерб моральный. А особую 
опасность представляют люди, управля- 
ющие в нетрезвом состоянии транспорт- 
ными средствами. Пьяный за рулем — 
преступник. Он подвергает смертельной 
опасности не только себя, но и пассажи- 
ров. пешеходов и других участников дви- 
жения. Поэтому не случайно для тех, 
кому «закон не писан», различными пра- 
вовыми актами определены строгие ме- 
ры ответственности. Так, введенный с 
1 сентября 1983 года в действие Указ 


Президиума Верховного Совета СССР «Об 
административной ответственности за 
нарушение праии.!і дорожного движения» 
за управление транспортными средства- 
ми в состоянии опьянения, а также за 
передачу упран.тіения транспортным сред- 
ством лицу, находящемуся в состоянии 
опьянения, если это случилось впервые, 
предусматривает штраф в размере от 
тридцати до ста рублей или лишение 
права управления транспортными сред 
ствами на срок до одного года. При вы- 
явлении повторного в течение года по- 
добного нарушения назначается лишение 
«прав» на срок от одного года до трех 
лет. 


Управляя машиной в нетрезвом со- 
стоянии, человек, безусловно, всегда это 
отлично осознает, и ссылки на то, что 
пьяный, дескать, не понимает, что тво- 
рит, которые нередко приходится слы- 
шать от добровольных защитников, со- 
вершенно несостоятельны и опасны. Под- 
черкнем: пьяный за рулем всегда совер- 
шает правонарушение умышленно, по- 
этому признается вменяемым и несет 
уголовную ответственность за свои об- 
щественно опасные действия на общих 
основаниях. Более того, нетрезвое со- 
стояние уголовный кодекс рассматрива- 
ет как обстоятельство, отягчающее от- 
ветственность за совершенное преступ- 
ление. 

Уже много писалось о том, что для 
человека за рулем крайне опасны лю- 
бые дозы алкоголя. При этом надо всег- 
да иметь в виду, что «выносливость» по 
отношению к нему величина непостоян- 
ная. Она зависит не только от индиви- 
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нарушением будет выезд на главную 
дорогу перед приближающимся тран- 
спортным средством на расстоянии мень- 
шем, чем его остановочный путь при 
фактической скорости движения. Притом, 
надо подчеркнуть, такое нарушение 
всегда ведет к созданию аварийной 
ситуации. Продолжая рассуждения с 
учетом нашего случая, начнем с предпо- 
ложения, что водитель грузовика пра- 
вильно выполнил требования знака 2.4. 
Однако такое допущение явно не про- 
ходит, так как очевидно, что тогда никакой 
аварии и не произошло бы. Более того, 
водителю «Жигулей» не пришлось бы 
даже прибегать к торможению. Следо- 
вательно, верным будет утверждение, 
что водитель грузовика начал движение 
через перекресток, когда «Жигули» на- 
ходились от него на расстоянии меньшем, 
чем их остановочный путь, что и привело 
к аварийной ситуации. 

В довершение всего в комментарии 
совершенно неоправданно указывается 
на причинную связь между превышением 
водителем «Жигулей» установленной ско- 
рости движения и столкновением авто- 
мобилей. В этом легко убедиться, сделав 
самую элементарную прикидку, притом 
основанную на некоторых допущениях, 
благоприятных для водителя грузовика. 
Предположим, что он пересекал доволь- 
но широкую, 16-метровую дорогу и 
двигался с невысокой для данных усло- 
вий скоростью 30 км/ч, то есть 8 м/с. 
В этом темпе расстояние от начала пере- 
сечения до осевой линии он преодолевал 
бы за 1 секунду. «Жигули», как установле- 
но, двигались со скоростью почти втрое 
больше и, следовательно, могли за это 
же время проехать не более 24 метров. 
Притом это без учета торможения, ко- 
торое применял их водитель, пытаясь 
остановить машину. Из расчета видно, 
что аварийная обстановка возникала и 


при скорости «Жигулей» 60 км/ч, так как 
в этом случае остановочный путь состав- 
ляет не менее 40 метров и намного 
превышает максимальное расстояние, 
которое, как мы выяснили, могло разде- 
лять автомобили в момент выезда грузо- 
вика на главную дорогу. Таким образом, 
невозможно усмотреть никакой причин- 
ной связи между превышением скорости 
водителем «Жигулей» и возникновением 
аварийной обстановки. 

Завершая наш разговор, остается отве- 
тить еще на один вопрос, который содер- 
жится в письме читателя, приславшего нам 
газетные вырезки. Дело в том, что в роли 
водителя грузовика однажды оказался он 
сам. С той разницей, что, повернув на 
главную дорогу, успел миновать пере- 
кресток, в 20 метрах от границы которого 
его и достал легковой автомобиль 
(см. схему, предложенную им самим). 


Именно на это обстоятельство особенно 
уповает автор письма, доказывая свою 
невиновность в аварии. С этим доводом 
невозможно согласиться. Исходя из 
сообщаемых им данных, получается, что 
он тоже выехал на главную дорогу 
перед транспортным средством, движу- 
щимся по ней на расстоянии, которое 
было меньше остановочного пути лег- 
кового автомобиля. Следовательно, все, 
о чем говорилось выше, полностью 
распространяется и на эту ситуацию, 
хотя само столкновение произошло уже 
на главной дороге вне перекрестка. 
Одним словом, виноват в аварии тот, кто 
не выполняет требование уступить дорогу 
так, как его трактуют Правила. 

С. ЛИТИНСКИЙ, 
кандидат технических наук 


дуальных особенностей человека, таких, 
как возраст, физическое развитие, тип 
нервной системы, но и от его состояния 
в момент употребления спиртного По- 
этому нередко бывает, что в одном слу- 
чае человек сравнительно легко перено- 
сит довольно большие дозы спиртных 
напитков, а в другом, когда он утомлен, 
голоден или просто испытывает недомо- 
гание, значительно меньшая доза приво- 
дит к тянселому и долго длящемуся опья- 
нению со всеми вытекающими отсюда 
последствиями. 

Как известно, сильнее всего алкоголь 
поражает ткани головного мозга. Подоб- 
но тому, как человек бережет больную 
руку, стараясь не загружать ее, отрав- 
ленные спиртным нервные клетки сокра- 
щают свою деятельность, храня себя от 
возможных повреждений. Однако не все 
участки головного мозга затормажива- 
ются в равной степени. В- первую оче- 
редь притупляются функции сознания и 
мышления, что ведет к утере необходи- 
мого контроля над своими поступками и 
способности правильно ориентироваться 
в окружающей обстановке. Все это и 
создает хорошо известные всем нам об- 
лик и состояние пьяного человека. 

Легкое опьянение наступает уже по- 
сле употребления взрослым человеком 
0,5 — 1,5 литра пива, 150—300 граммов 
вина или 40 — 100 водки. Концентрация 
алкоголя в крови при этом обычно не 
превышает 0,5 — 0,6 грамма на 1 литр. 
Поведение в таком состояйии меняется 
незначительно, хотя уже проявляются 
нарушения сложных двигательных навы- 
ков, увеличивается число ошибок в ра- 
боте. Человек испытывает некоторое го- 
ловокружение, ощущение теплоты в те- 
ле, проявляет излишнюю самоуверен- 
ность, что. особенно опасно для водителя. 

Опьянение средней степени возникает 
после 100 — 150 граммов водки или 0,5 — 
1,0 литра вина. Концентрация алкоголя 
достигает 1,5 грамма на литр крови, что 


сопровождается, как правило, заметным 
возбуждением, повышенной раздражи- 
тельностью, снижением реакции и точ- 
ности даже простых движений. При этом 
в большой мере теряется способность 
правильно оценивать свое состояние и 
окружающую обстановку. 

Много раз писалось и говорилось, что 
самые малые дозы алкоголя значительно 
увеличивают время реакции человека, 
которое за рулем имеет для него реша- 
ющее значение во многих ситуациях 
Установлено, что даже у слегка выпив- 
шего водителя реакция может замед- 
ляться на 0,5 секунды, что при скорости 
движения автомобиля 60 км/ч равнознач- 
но продвижению вперед на 8,33 метра, 
которые могут стать роковыми. 

Доказано, что такое состояние сказы- 
вается и на двигательных способностях 
человека, притом даже прекрасно трени- 
рованного. Так, в свое время в 
провели эксперимент, в ходе которого 
посредством точнейших приборов опре- 
делили скорость переноса ноги с педали 
акселератора на педаль тормоза у одного 
из чемпионов мира по автогонкам. Ока- 
залось, что после всего лишь 60 грам- 
мов виски она упала на 25%, Нет сомне- 
ний. что у рядового водителя эти потери 
окажутся куда значительнее. 

Кроме того, у частя водителей уже 
при легком опьянении отмечается нару- 
шение глубинного зрения, а также спо- 
собности • четко различать отдельные 
предметы и определять, на каком рас- 
стоянии они находятся, замедляется све- 
товая адаптация. Время восприятия слу- 
ховых ощущений, одного из важных ис- 
точнт’ков информации для шофера, по- 
сле 100 граммов водки у взрослого муж- 
чины возрастает более чем на 50%. 

Отрицательное воздействие малых доз 
спиртного на организм этим не ограни- 
чивается. Алкоголь нарушает и коорди- 
нацию движений Наглядной н яркой, на 


наш взгляд, иллюстрацией является экс- 
перимент, проведенный с группой снай- 
перов, которым было предложено вы- 
пить по 5 миллилитров алкоголя — что- 
то около столовой ложки водки. Многие 
испытуемые заявили, что «от такой ма- 
лости только рука будет тверже», однако 
точных попаданий оказалось всего 26% 
против 96% «на трезвую руку». Так что 
напрасно легкое опьянение воспринима- 
ется некоторыми водителями как совер- 
шенно безопасное состояние, вполне по- 
зволяющее уверенно справляться с уп- 
равлением автомобилем. Это не так. Уже 
100 граммов водки увеличивают вероят- 
ность стать участником аварии в два 
раза, а 160 граммов — в четыре. 

Основная опасность легкого опьянения 
как раз и заключается в том, что води- 
тель не может всегда точно и правильно 
оценить ситуацию и принять верное 
решение. Положение усугубляется тем, 
что с управлением он, вроде бы. справ- 
ляется без особого труда, чувствует себя 
уверенно и никакой опасности не ощу- 
щает. Это неизбежно порождает ошибки, 
которые нередко приводят к дорожно- 
транспортным происшествиям. 

Статистика подтверждает: основное 
число нетрезвых водителей, совершив- 
ших ДТП, находилось в опьянении лег- 
кой степени. Все это говорит за то, что 
не стоит сознательно вводить себя в за- 
блуждение. испытывать судьбу и садить- 
ся за руль, приняв «немного» спиртного. 
«Немного» не бывает, и с каждой такой 
поездкой все увеличивается вероятность 
того, что вы окажетесь жертвой собст- 
венного безрассудства. Поэтому за ру- 
лем — ни грамма спиртного! 

«м 


Ф. плоткин, 

врач-нариолог 

г, Минск 
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БОЛЬШОЙ «РЕНО»: ВТОРАЯ ПОПЫТКА 


Модели «Рено-30» и «20», выпущенные 
в 1975 — 1976 гг. («За рулем», 1976, 
М 1), выделялись среди моделей-конку- 
рентов приводом на передние колеса и 
двухобъемным кузовом с пятой дверью 
в задке: оба решения были нетипичны, 
скорее, исключительны для машин сред- 
него класса. Передний привод и здесь 
подтвердил свою целесообразность. Что 
касается Кузова, напротив: именно из-за 
сходства по форме и конструкции с бо- 
лее дешевым «Рено-16» («За рулем», 
1972, Кв 8) модели «20» и «30» не имели 
успеха на экспортных рынках. 

Хотя в новом «Рено-25», заменившем 
«30» и «20», сохранены те же компоно- 
вочные принципы (тип кузова, передний 
привод) и основные агрегаты, форма 
кузова значительно изящнее и современ- 
нее, причем не только внешне; коэффи- 
циент’ лобового сопротивления равен (у 
разных модификаций) 0,28—0,33, Фор- 
мой передней части и задней двери с 
большим, заходящим на боковины стек- 
лом он напоминает выпущенные ранее 
«Рено-фуэго» и «Рено-11», что говорит 
о стремлении придать единый стиль всем 
новым моделям фирмы. 

Силовые агрегаты использованы от 
предшественников. Бензиновые мото- 
ры — рядные (1995 или 2165 смз, 101 
или 121 л. с.) или Ѵ-образный шестици- 
линдровый, применяемый также на «Пе- 
жо-604» и «Волво-7в0» (2664 см3, і 4 і л. с.). 
Они снабжены бесконтактным электрон- 
ным зажиганием. Есть и два варианта 
дизелей: с турбонаддувом и без (86. и 
63 л. с.). У всех двигателей блок и голов- 
ка цилиндров из алюминиевого сплава, 
верхний распределительный вал — с 
приводом в виде зубчатого ремня. 

Интересна независимая подвеска зад- 


них колес: низкое расположение пру- 
жин, опирающихся на поперечные ры- 
чаги (тоже как у моделей «20» и «30»), 
позволяет освободить большой объем 
для багаясника. Как принято в этом клас- 
се, машины хорошо оснащены: у них 
атермальные стекла, подголовники спе- 
реди и сзади, центральная блокировка 
замков для всех дверей, усилитель ру- 
левого управления. Наиболее дорогие 
модификации «Турбо-ДИкс» (дизель с 
турбонаддувом) и «Ѵ6» имеют устройст- 
во для поддержания постоянной скоро- 
сти. электроприводы для пятой двери и 
регулировки передних сидений, борто- 
вой компьютер, выдающий информацию 
синтезированным голосом. Панель при- 
боров, однако, выглядит весьма причуд- 
ливо и перегружена органами управле- 
ния: на отдельных модификациях 

их более 501 


с места до 100 км/ч — 10,3 (13,1) с;‘ рас- 
ход топлива при скорости 90, 120 км/ч 
и при городском цикле — 6,3 (5,2): 7,9 

(6,9) и 11,2 (8,5) л/100 км; запас топли- 
ва — 72 л; шины 195/вОНК15. Размеры: 
длина — 4623 мм; ширина — 1772 мм; 
высота — 1405 мм; база — 2723 мм; ко- 
лея колес: передних — 1492 мм, зад- 
них — 1476 мм; радиус поворота — 5.8 м. 
Деигатель: тип — бензиновый, с систе- 
мой впрыска топлива (дизельный, с тур- 
бонаддувом): число цилиндров — 4; ра- 
бочий объем — 2165 (2068) см’; степень 
сжатия — 9.9 (21,5); клапанный меха- 
низм — ОНС; мощность — 121 (86) л. с./ 














ТЕХНИ- 
ЧЕСКАЯ 

ХАРАКТЕРИСТИКА АВ- 
ТОМОБИЛЯ «РЕНО-25ГТИКС» (• скоб- 
ках — отличающиеся данные «Рено-25- 
турбо-Д»). Общие данные: число дверей — 
5; число мест — 5; снаряженная мас- 
са — 1199 (1255) кг; наибольшая ско- 
рость — 195 (172) км/ч; время разгона 


89 (63) кВт при 
5250 (4250) об/мин. 
Трансмиссия: сцепление — - 
сухое, однодисковое; короб- 
ка передач — механическая 
пятиступенчатая или автоматиче- 
ская. Подвеска: передних колес — неза-' 
висимая, на параллельных рычагах и 
пружинах: задних — независимая, на 

поперечных рычагах с продольными 
штангами. Тормоза: дисковые у всех ко- 
лес; передние диски — вентилируемые. 
Рулевое управление — реечное. 


Основные рецепты, которыми пользу- 
ются конструкторы для повышения эко- 
номичности двигателей, общеизвестны: 
поднять степень сжатия и добиться нор- 
мальной работы мотора на сильно обед- 
ненной смеси. Но, чтобы воплотить эти 
принципы в конструкцию мотора с вы- • ■ 
сокими параметрами, требуются годы 
экспериментов, поисков оптимального 
варианта. Такой путь проделал и инже- 
нер Михаэль Май, возглавляющий не- 
большую исследовательскую фирму в 
Швейцарии. Несколько лет назад он раз- 
работал и запатентовал оригинальную 
конструкцию камеры сгорания. Опытные 
бензиновые двигатели с такой камерой 
работгши при необычно высокой степени 
сжатия — до 16. Ее основной объем 
смещен к более горячему выпускному 
клапану, а геометрия камеры и впускно- 
го канала в головке обеспечила интен- 
сивное завихрение потока смеси. В сум- 


ме эти факторы способствуют более пол- 
ному и бе.здетонационному сгоранию 
топлива, а следовательно, заметному сни- 
жению его расхода, уменьшению токсич- 
ности и повышению мощности. 

Хотя достоинства изобретения кажут- 
ся очевидными, крупные автомобильные 
фирмы встретили новинку сдерншнно. 
• Первым объявил о ее использовании 
английский «Ягуар». По-видимому, неко- 
торое усложнение конфигурации и меха- 
нической обработки головки и связан- 
ное с этим удорожание мотора не было 
существенным для цены 12-цилиндрово- 
го автомобиля, и без того внушительной. 
Степень сжатия, у двигателя «Ягуар- 
Эйч-Э» с камерой Мая доведена до 12,5, 
расход топлива, по данным фирмы, сни- 
жен примерно на 20%. Сокращению «ап- 
петита» «ягуаров» помогает система 
впрыска топлива, управляемая микро- 
процессором. 
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МИРЕ МОТОРОВ 


вводом «Роб)т» совмвстно с пред- 
приятием «МЛО Лабортехнии Ильмаиау» 
(гДІ^ аыпущан аатомобилъ-амбулатерия 
иа база полноприводного автобуса «Ро- 
бур-Л|и002*АФрв/Б». Он првдназиачан 
для обслуживания зиспвдиций, строви, 
оказания помощи при стихийных бвдет- 
ВИЯХ и т. п. 


«Тудор Оладимирвсиу» 
(СРР) готовится к выпуску легкого 
грузовика ТВ35. Он оснащай дизалииым 
двигатвлам (М л. с./50 кВт), стальной 
платформой и может перевозить 1630 кг 
груза. 

•Р? Кельне (ФРГ) каждые два года 
проходит международная выставка вело- 
сипедов и мотоциклов (ИФМА). • экспо- 
зиции 1084 года, шестнадцатой по счету, 
участвовало 1200 фирм из 33 стран. 


городской автобус «чавдар» 

На заводе в Ботевграде (НРБ) недавно 
освоено производство 110-местного го- 
родского автобуса модели «Чавдар-11Г6». 
Машина, разработанная болгарскими ин- 
женерами, существенно отличается от 
предшествующих («За рулем», 1975, М 1; 
1978, № 10; 1979, № 1). Двигатель рас- 

положен горизонтально между осями, 
трансмиссия механическая. Она включа- 
ет однодисковое сцепление с гидропри- 
водом, четырехступенчатую коробку пе- 
редач, одноступенчатую главную пере- 
дачу с дифференциалом и планетарные 
редукторы в ступицах задних колес. Ав- 
тобусы могут комплектоваться как бол- 
гарскими дизелями, выпускаемыми по 
лицензии фирмы «Перкинс» (Англия), 
так и румынскими «Роман» и венгерски- 
ми «Раба» (лицензия МАИ. ФРГ). Их 
мощность — 192 л. С./142 кВт. Коробка 
передач — болгарского или западногер- 
манского производства, задний мост — 
« Раба» . 

При большой полной массе — 16 тонн 
автобус имеет независимую подвеску 
передних колес на треугольных рычагах. 
Упругие элементы в подвеске всех ко- 
лес — пневматические, что позволяет 
поддерживать постоянным расстояние от 
подножек до тротуара. Переменная жест- 
кость подвески обеспечивает высокий 
уровень комфорта и хорошие ходовые 
качества. Рулевое управление снабжено 


ЛШ’ ' 




гидроусилителем. Тормозная система — 
двухконтурная с гидропневматическим 
приводом механизмов передних колес и 
пневматическим — задних. Автобус ос- 
нащен также аварийной тормозной си- 
стемой с пружинными энергоаккумуля- 
торами и моторным тормозом, 

Архитекіура и отделка кузова под- 
черкнуто просты и функциональны. Три 
широкие двери, низкий, ровный по всей 
длине пол создают удобства при посад- 
ке и выходе пассажиров. Интересно, что 
лобовое и заднее стекла имеют площадь 
примерно 5 м* каждое, а стеклоочисти- 
тели — длину около 1 метра. 

Автобусы «Чавдар» работают уже не 
только в Болгарки, но также в Греции и 
странах Ближнего Востока. 


КАМЕРА КОНСТРУКЦИИ МАЯ 






НОВЫЕ КНИГИ 
ИЗДАТЕЛЬСТВА ДОСААФ 


Демченко Б. Ф. Азбука мотоцик- 
листа. 1984, 136 с., ил. — 20 к. 

В книге, построенной как пособие, 
в полном соответствии с программой 
подготовки водителей транспортных 
средств категории (мотоциклистов) 
изложены принципы работы агрегатов 
и систем мотоциклов, рассмотрено 
их общее устройство, даются рекомен- 
дации по эксплуатации, хранению и 
техническому обслуживанию в разное 
время года, советы по устранению ти- 
пичных неисправностей. 

Предназначена для широкого круга 
мотоциклистов, преподавателей и ма- 
стеров обучения вождению спортивно- 
технических клубов ДОСААФ. 

Ермоленко Н. А. Знакомьтесь : 
спидвей. 1984, 126 с., 8 л. ил. — 

40 к. 

В книге, носящей характер справоч- 
ника, приводятся сведения по истории 
классического и ледового спидвея в 
нашей стране и за рубежом, коротко 
рассказывается о гонках па ипподро- 
ме, на длинном и травяном треках, 
даются результаты важнейших между- 
народных и внутрисоюзных соревнова- 
ний, списки гонщиков, участвовавших 
в них. 

Рассчитана на широкий круг чита- 
телей, интересующихся мотоспортом. 

Зингер Г. А., ПархачевА. Д. 
За пять секунд до* аварии. Водителю о 
безопасности дорожного движения. 
1984, 120 с., ил. — 70 к. 

Рассматривается проблема безопас- 
ности движения в плане совершенство- 
вания мастерства водителей. Анализи- 
руя наиболее распространенные ошиб- 
ки, допускаемые водителями в типич- 
ных ситуациях, авторы показывают, 
как можно прогнозировать изменения 
в обстановке на дороге, рекомендуют 
рациональные приемы управления ав- 
томобилем, которые позволяют предот- 
вратить дорожно-транспортные проис- 
шествия или, по крайней мере, избе- 
жать их тяжелых последствий. Приво- 


Все шире становится номенклатура 
товаров для автолюбителей; приборов, 
оснастки, дополнительных устройств, 
приспособлений, химических препара- 
тов, многочисленных мелочей. Редак- 
ция старается регулярно информировать 
об этих изделиях, проводить опытную 
проверку наиболее интересных новинок. 

Каждая публикация такого рода при- 
влекает внимание той или иной группы 
читателей. Естественно, они обращаются 
в ближайшие автомобильные магазины, 
где нередко заинтересовавшего их изде- 
лия нет, а когда будет и будет ли вооб- 
ще — неизвестно. Тогда-то и уходят в 
редакцию просьбы: ^Сообщите адрес за- 
вода-изготовителя...» Но. увы, на них 
приходится отвечать отказом. Дело в том, 
что промышленные предприятия не име- 
ют права продавать свои изделия в роз- 
ницу. даже в порядке исключения. Вся 
продукция поставляется оптовым базам 
местных торгов. Те. в свою очередь, рас- 
пределяют товары по магазинам своего 


дятся практические задания для само- 
проверки. 

Ориентирована на водителей транс- 
портных средств категорий «В» и «С», 
а также инструкторов и преподавате- 
лей автошкол. 

Шестопалов К. С. Легковые ав- 
томобили. 5-е изд. перераб. и доп. 
1984, 208 с., ил. — В пер. 65 к. 

Рассматриваются устройство и рабо- 
та приборов, агрегатов и систем авто- 
мобилей ВАЗ — 2105, «Москвич — 2140», 
конструктивные особенности автомоби- 
лей ЗАЗ — 968М-03 и ГАЗ — 24. Дают- 
ся рекомендации по устранению неис- 
правностей и техническому обслужи- 
ванию легковых автомобилей. 

Книга написана в соответствии с про- 
граммой подготовки водителей транс- 
портных средств категории «В», утвер- 
жденной ЦК ДОСААФ СССР. 

Юрковский И. М. Пособие води- 
телю автомобиля. 1984, 111 с., ил. — 
30 к. 

Даются рекомендации по проверке 
технического состояния автомобиля 
перед выездом и в пути, сообщаются 
правила техники безопасности при вы- 
полнении работ по техническому обслу- 
живанию. Рассматриваются средства 
облегчения пуска карбюраторных и ди- 
зельных двигателей в зимнее время. 
Приводятся основные неисправности 
узлов и агрегатов автомобиля, их при- 
знаки, способы обнаружения и устра- 
нения. 

Для водителей транспортных средств 
категории «С*. 

Медведков В. И., Комаров 
Ю. Н., Л о б 3 и н А. Ф. Устройство и 
эксплуатация бронетранспортеров 

БТР — бОПБ, БТР — 70 и автомобилей 
ЗИЛ — 130, ЗИЛ — 131. Учебное посо- 
бие, 2-е изд., перераб. и доп. 1984, 
384 с., ил. — В пер. 80 к. 

В пособии излагаются основные поло- 
жения по их устройству и эксплуата- 
ции в объеме программы технических 
школ ДОСААФ. 


региона или отгружают базам других 
областей, заключившим с ними договор 
на поставку. Оптовые базы, как и заводы, 
не могут продавать товары отдельным ли- 
цам. это делают только магазины. По- 
этому письма с пожеланиями купить то 
или иное изделие, как нам разъяснили в 
Главкультбытторге Министерства тор- 
говли' СССР, следует адресовать 
только соответствующим торговым 
управлениям своей области, края 
или республики с тем, чтобы они поза- 
ботились о договорной поставке нужного 
товара. Обращения по другим адресам 
,не дадут результата. 

Впрочем,’ есть еще один вид розничной 
продажи — через Посылторг. Но эта ор- 
ганизация высылает только те товары, 
которые внесены в ее каталог (с ним 
можно ознакомиться в почтовом отделе- 
нии). В тех случаях, когда описываемое 
в журнале изделие включено в номенкла- 
туру Посылторга, мы сообщаем об этом в 
публикации. 


ТРИАЛ 
ДЛЯ ВСЕХ 

КОНСТРУКЦИЯ МОТОЦИКЛА 

Триал — мотоциклетное соревнование 

І на мастерство вождения по пересечен- 
ной местности завоевывает в мире все 
большую популярность. На конгрессе 
ФИМ даже обсуждался вопрос сделать 
триал дисциплиной номер один в меж- 
дународном мотоспортивном календаре 
и рекомендовать его в программу Олим- 
пийских игр. 

В массовых соревнованиях по триалу, 
исключая официальные встречи, прово- 
димые под эгидой ФИМ, используют 

I обычные дорожные мотоциклы. Пере- 
делки сводятся к защите двигателя сни- 
зу, уменьшению хода вилки и регули- 
ровке мотора для достижения макси- 
мальной мощности на двух-трех первых 
передачах (скорость здесь не имеет зна- 
чения). В то же время ведущие зарубеж- 
ные мотоциклетные фирмы наладили вы- 

І пуск специальных машин для триала. 
Чехословацкий завод ЯВА в Праге тоже 
приступает к производству таких мото- 
циклов. 

В конструкции «ЯВЫ-250-триал» учте- 
на специфика, обусловленная трассой 
соревнований. Шасси обеспечивает мак- 
симальную маневренность и проходи- 
мость на самых трудных участках. Ве- 
лики угол поворота руля и дорожный 
просвет. Масса мотоцикла только 92 ки- 
лограмма. Двухтактный одноцилиндро- 
вый двигатель воздушного охлаждения, 
изготовленный на базе гоночного, имеет 
плоский возвратно-поступательно движу- 
щийся золотник, что является уникаль- 
ным решением для мировой мотоциклет- 
ной техники, Диамеір цилиндра 70 мм, 
ход поршня 64 мм. При степени сжатия 
9,2 максимальная мощность составляет 
16 л. с. /12 кВт при 5600 об/мин. Для уве- 
личения инерционности двигателя ис- 
пользуются система зажигания от маг- 
нето типа «Моноплат» с довольно боль- 
шим ротором и дополнительные махови- 
ки. Коробка передач шестиступенчатая: 
первые три передачи для медленной 
езды, остальные — для быстрой вне 
контролируемых участков трассы. 

Рама тоже специальной конструкции, 
она сварена из хромомолибденовых труб 
круглого сечения. Передняя вилка теле- 
скопическая с ходом до 70 мм, задняя — 
маятниковая, оснащенная парой аморти- 
заторов с ходом 105 мм. Двигатель за- 
щищен снизу дюралюминиевым листом. 
База мотоцикла 1325 мм, ширина руля 
830 мм, высота седла над землей 800 мм. 

«ЯВА-250-триал» хорошо зарекомендо- 
вала себя в ряде официальных соревно- 
ваний 1984 года. 

И. БЕРАНЕК, 

) корр. журнала «Сигнал» (ЧССР) 


Мотоцикл «ЯВА-250-триал». 



Двигатель. 



СООБЩИТЕ АДРЕС ЗАВОДА. 






Тест «За рулем» 
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ФАРЫ 
КОТОРЫЕ 
НЕ ТУСКН 



Вопрос к тем, у кого машина прослу- 
жила уже несколько лет: ярко ли светят 
ее фары? Не замечаете ли вы, что в те 
времена, когда автомобиль был совсем 
новым, они светили сильнее? 

Разумеется, вопрос этот чисто рито- 
рический и ответ известен заранее. Тот, 
кто утверждает, что фары его машины 
не потускнели, скорее всего, ездит по 
ночным дорогам редко и мало, так что 
проблема света его не беспокоит. А тот, 
кто ездит в темноте систематически, мо- 
жет не замечать как раз по причине 
постоянства наблюдений. Не замечаем 
же мы рост ребенка, которого видим 
каждый день. Вот и случается во время 
утомительной ночной поездки размыш- 
лять примерно так: «Что-то свет вроде 
слабоват! Может протереть фары? Или 
просто глаза устали? Ладно, доеду...» 
Потом все это забывается. 

Короче говоря, не подлежит сомне- 
нию тот факт, что фары со временем 
старятся и свет их слабеет. Но намного 
ли? Мы решили оценить это чисто прак- 
тическим способом. 

Наш ВАЗ — 2101 прожил на свете око- 
ло трех лет и пробежал почти 50 тысяч 
километров. Мы все еще считаем его 
свежим, хотя он в последнее время и 
вызывает размышления на ночной до- 
роге, подобные упомянутым. Напом- 
ним, что ВАЗ — 2101 комплектуют круг- 
лыми фарами типа ФГ-ЫО с европей- 
ским светораспределением. Источник 
света в них — двухнитевая лампа 
— 45-{ 40; габаритного света нет. Те 
же оптические элементы стоят на ВАЗ — 
2102, ВАЗ — 2121, ГАЗ — 24, «запорожцах» 
последних лет, а также на некоторых 
модификациях «москвичей». 

Тест организовали просто. Предвари- 
тельно договорившись, подогнали ма- 
шину к НИИавтоприборов, сняли опти- 
ческие элементы фар (дальше для крат- 
кости будем называть их просто фара- 
ми) и отнесли в лабораторию. Специа- 
листы поочередно устанавливали наши 
фары на испытательный стенд и оцени- 
вали единственный светотехнический по- 
казатель — максимальную .силу света, 
которая, как известно, достигается в зо- 
не оптической оси при включении нити 
дальнего света в лампе. Результат экс- 
перимента таков: у правой фары — 
почти точно 20000 кд, у левой — — чуточ- 
ку больше. Практически максимальную 
силу света каждой фары можно считать 
равной 20000 кд. 

А сколько было у новых? Эту цифру 
можно назвать достаточно уверенно — 

25 000 кд. Фары делаются на заводе 
точно, и показатели серийной продук- 
ции стабильны. Таким образом, за время 
эксплуатации наши фары состарились 
настолько, что сила света уменьшилась 
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на 20%. Обидно, особенно если учесть, 
что среди современных конструкций го- 
ловного освещения круглые фары 
ФГ-140 самые слабые, И прямоуголь- 
ные, и четырехфарные системы заметно 
мощнее. 

Но может быть наш случай по ка- 
причинам нетипичен? Нет, объяс- 
нили специалисты, результат обычный и 
даже неплохой. Обследование многих 
таксомоторных парков показало, что на 
«волгах»-такси за год работы (пробег 
70 — 80 тысяч километров) характеристи- 
ки фар ухудшаются на 10 — 30%. 

Почему же свет со временем слабеет? 
Основная причина •— потускнение зер- 
кальной поверхности отражателя фары, 
в первую очередь из-за попадающей 
сюда пыли и грязи. Ведь оптический 
элемент негерметичен, и воздух, кото- 
рый он при езде рассекает своим 
«лбом», проникает внутрь довольно сво- 
бодно. Зажженная лампа сильно нагре- 
вается, и пыль пригорает к отражателю. 
А загерметизировать фару нельзя; это 
вызвало бы резкое увеличение ее габа- 
рита, материалоемкости и стоимости. 

Есть и еще одно обстоятельство. Каж- 
дый автомобилист знает, что у долго 
работавшей лампы колба темнеет. При- 
чина этого — осаждение частиц метал- 
ла, испускаемых раскаленной нитью. 

Оба упомянутых явления особенно 
заметны при интенсивной эксплуатации. 
Но у машины, стоящей на приколе, фа- 
ры тоже стареют. Здесь преобладает 
другой фактор — коррозионное разру- 
шение нежного алюминиевого зеркала 
на отражателе. Условия для этого бла- 
гоприятны: влага в воздухе есть всегда, 
а проветривается фара плохо. В подоб- 
ных условиях отражатель выходит из 
строя хотя и медленнее, чем при езде, 
но тоже достаточно быстро. Так что 
старение — процесс неизбежный. 

Разумеется, читателю ясно, что раз- 
говор о старении фар мы повели вовсе 
не для того, чтобы просто констатиро- 
вать этот факт. Специалисты давно оза- 
бочены разработкой и внедрением си- 
стемы головного света, практически не 
подверженной старению. Решение, по- 
зволяющее получить этот эффект, из- 
вестно: так называемая лампа-фара. 
Внешне это почти такой же оптический 
элемент, как и обычный, который со- 
стоит из стеклянного рассеивателя, ме- 
таллического отражателя и лампы. В от- 
личие от него лампа-фара — единая 
цельностеклянная конструкция, абсо- 
лютно герметичная, поскольку сама она 
по существу является лампой большого 
размера. Передняя стенка ее служит 
рассеивателем, а на внутреннюю по- 
верхность задней стенки нанесено све- 
тоотражающее покрытие. В том месте, 


где у обычной фары расположена лам- 
па, здесь размещены нити дальнего и 
ближнего света, а также экранирующие 
детали. На тыльной наружной стороне 
лампы-фары делаются выводы нитей, 
выполненные так, что на них надевается 
серийная подсоединительная колодка с 
проводами. Вот, собственно, и все. До- 
вольно просто. Непросто было другое: 
отработать такую конструкцию лампы- 
фары, чтобы она получилась техноло- 
гичной, долговечной и недорогой, а за- 
тем освоить ее промышленное произ- 
водство. Решение этой задачи потребо- 
вало долгого времени и многих усилий 
со стороны НИИавтоприборов и рязан- 
ского завода электронных приборов. 
Сейчас эти трудности преодолены. Пер- 
вые лампы-фары ожидаются на прилав- 
ках в нынешнем году. 

Каковы же основные особенности но- 
винки с позиций потребителя? 

Рисунок рассеивателя лампы-фары 
тот же, что у оптического элемента 
ФГ-140, а мощность нитей накала такая 
же, как у лампы А12— — 45~|~40. Соответ- 
ственно и свет в обоих случаях одина- 
ков, по крайней мере теоретически. 
Практически же лампа-фара нередко 
дает выигрыш; ее нити «намертво» сфо- 
кусированы прямо по отражателю, а фо- 
кусировка лампы зависит от точности и 
от состояния целого ряда переходных 
деталей. Но, как мы уже говорили, 
главное преимущество ламПы-фары в 
том, что ее светотехнические показате- 
ли с течением времени практически не 
изменяются. Зеркальная поверхность от- 
ражателя находится в среде нейтраль- 
ного газа, вследствие чего она и не кор- 
родирует (высокая температура на нее 
не действует). Что же касается осажде- 
ния частиц металла от раскаленной ни- 
ти, то внутренняя поверхность элемента 
по сравнению с колбой лампы столь 
велика, что это явление остается совер- 
шенно незаметным. 

Теперь немного экономики. Лампа- 
фара отпугивает одним обстоятельст- 
вом. Если в обычной лампочке перего- 
рела нить, мы ее просто заменяем. Ко- 
пеечное дело. А лампу-фару, понятно, 
надо менять целиком. Что ж, давайте 
посчитаем. По норме нить дальнего 
света в лампе служит 100 часов; при 
средней эксплуатации это три-четыре 
года. За время жизни двух ламп и фара 
состарится настолько, что ее нужно ме- 
нять. Нить аналогичного назначения в 
лампе-фаре из-за более благоприятных 
условий служит вдвое дольше. Следова- 
тельно, в итоге и лампа-фара, и обыч- 
ная фара проработают примерно оди- 
наковый срок. Кстати, и цена у лампы- 
фары (3 руб. 50 коп.) такая же, как у 
оптического элемента ФГ-140 вместе 
с лампой. Конечно, когда нить не пере- 
горает, а отрывается из-за какого-то 
резкого удара, то выгоднее заменить 
лампу. Но так ли часты подобные слу- 
чаи и так ли велика выгода, чтобы при- 
носить ей в жертву столь ценное каче- 
ство — стабильность головного света? 

Получив в институте образцы ламп- 
фар, мы поставили их на машину. Опе- 
рация эта не вызвала каких-либо за- 
труднений: она просто ничем не отли- 
чается от обычной. Дождавшись вече- 
ра, выехали за город. Что ж, никакого 
чуда нет: просто хороший свет новых 
фар. Зато теперь ни пыль, ни грязь, ни 
влага им не страшны. 

Сектор испытаний 
«ЗА РУЛЕМ» 



у СТРАНИЧКА 
^ МОТОЦИКЛИСТА 





Заинтересованные читатели помнят, 
что четыре года назад редакция «За 
рулем» получила от ижевского завода 
для потребительских испытаний мото- 
цикл «Юпитер — 4» с коляской. О своих 
впечатлениях, полученных в процессе 
знакомства с этой машиной, мы доста- 
точно подробно рассказали в Хг 11 за 
1981 год и Ха 7 за 1982 год. Последую- 
щая опытная эксплуатация позволила 
накопить немало наблюдений, замеча- 
ний и предложений по конструкции мо- 
тоцикла, о чем мы намеревались рас- 
сказать со страниц журнала. К сча- 
стью, сделать это нам не довелось. 
Именно к счастью : в то же самое время 
заводские специалисты интенсивно со- 
вершенотвовали свою машину, в ре- 
зультате чего на свет появилась новая 
модель — «Юпитер — 5* (с ним читате- 
ли познакомились в январском номере 
«За рулем» нынешнего года). 

В новой модификации так или иначе 
решены практически все вопросы, ко- 
торые возникали у нас при испытаниях 
«Юпитера — 4». Насколько эти решения 
практичны — покажет будущий экс- 
плуатационный опыт. Здесь же мы хо- 
тели бы поделиться некоторыми сооб- 
ражениями с теми, кто собирается еще 
долго ездить на «Юпитере» предыду- 
щей модели. 

Прежде всего о том, что волнует 
всех, — о расходе бензина. В принципе 
приходится с сожалением констатиро- 
вать, что с позиции топливной эконо- 
мичности мотоцикл с коляской — не- 
эффективное транспортное средство. Ес- 
ли представить себе, что и на мотоцик- 
ле, и в легковом автомобиле едет один 
человек, то на его «перемещение в про- 
странстве» с одинаковой скоростью 
расходуется примерно равное количе- 
ство бензина (разумеется, при этом в 
первом случае значительно ниже ком- 
фортабельность). При езде же с полной 
нагрузкой на каждую единицу полезно- 
го груза (скажем, на 100 кг) мотоцикл 
израсходует в полтора, а то и в два ра- 
за больше бензина. Такова плата за от- 
носительно небольшую стоимость само- 
го транспортного средства, за его не- 
прихотливость, за способность проби- 
раться по дорогам, недоступным авто- 
мобилю. Так что с этим положением 
приходится мириться. 


В то же время не хочется и понапрас- 
ну выбрасывать топливо в трубу, а мы 
это делаем, по крайней мере во время 
езды без пассажира в коляске. Речь 
идет о влиянии прозрачного ветрового 
щитка. Размеры у него немалые, по- 
ставлен он почти вертикально, поэтому 
во время движения создает большое 
дополнительное аэродинамическое со- 
противление, особенно ощутимое на 
большой скорости. Позади него полу- 
чается зона сильных завихрений, а по- 
скольку щиток сильно выдвинут впе- 
ред, то он и пассажира недостаточно 
защищает. Поэтому многие «корифеи» 
изменяют крепление щитка, увеличи- 
вая его наклон до 40 — 45*’’ от вертика- 
ли. Тем самым и затраты мощности 
снижаются, й^пассажир меньше страда- 
ет от ветра. Однако в смы ле экономии 
топлива этого все же недостаточно. Ра- 
дикальное решение заключается в том, 
чтобы совсем убирать щиток, когда в 
коляске нет человека. Даже при срав- 
нительно умеренном стиле езды по шос- 
се это несложное мероприятие позволя- 
ет сберечь не менее 0,5 литра бензина 
на каждую сотню километров пробега. 

Почти с самого начала эксплуатации 
нашего «Юпитера — 4» задние аморти- 
заторы на дорогах с выбоинами начали 
немного постукивать. Дальше это яв- 
ление прогрессировало и стало немало 
досаждать. Правда, при этом в дви- 
жении мотоцикл вел себя вполне бла- 
гопристойно: не раскачивался, не стре- 
мился выйти из-под контроля. Но стук 
есть стук. На СТО нам не посоветовали 
менять амортизаторы, сказав, что явле- 
ние это типичное и заменой мы ничего 
не добьемся. Пришлось снять подвес- 
ки, разобрать амортизаторы, а затем 
залить в них требуемое количество ве- 
ретенного масла. Стуки исчезлиі Види- 
мо, при появлении подобного дефекта 
именно так и следует поступать. Рабо- 
та эта несложна и доступна каждому, 
кто самостоятельно обслуживает свою 
машину (полагаем, что к этой категории 
относятся практически все мотоцикли- 
сты). 

Мы уже писали о хлопотах, которые 
доставили нам многочисленные неплот- 
ные штеккерные разъемы в системе 
электрооборудования на самом началь- 
ном этапе эксплуатации. Но по мере то- 


го, как практически все они были под- 
жаты, неприятности по вине плохих 
контактов прекратились. Однако это 
затишье было лишь временным. Как 
известно, разъемы такого рода широко 
применяются в современных автомоби- 
лях, при этом на их долю приходится 
немалая часть неисправностей электро- 
оборудования, связанных с появлением 
больших переходных сопротивлений в 
цепях. А мотоцикл все же не автомо- 
биль, здесь возможности для попада- 
ния пыли, грязи и влаги в соединения 
проводов гораздо больше. Поэтому не- 
удивительно, что со временем многие 
штеккерные разъемы начали окислять- 
ся. Особенно это проявилось после дли- 
тельной зимней стоянки. Но не только: 
не раз пришлось повозиться с поиском 
дефекта прямо на 'дороге. В итоге мы 
пришли к тому, что в системе зажига- 
ния отказались от легкосъемных коло- 
док, соединив провода напрямую при 
помощи пайки. Думаем, что для экс- 
плуатационных целей это вполне при- 
емлемо: не каждый же день мотоцикл 
приходится полностью разбирать. Что 
касается остальных разъемов — приня- 
ли все меры, чтобы они содержались в 
чистоте. Обычный способ — плотно об- 
мотать соединение изоляционной лен- 
той. Объемно, не очень красиво, но ре- 
зультативно. Попробовали мы и способ, 
о котором слышали от некоторых опыт- 
ных мотоциклистов, — обмазывать 
соединения пластилином. По-видимому, 
это вполне приемлемо. Во всяком слу- 
чае, те несколько штеккеров, которые 
мы защитили этим способом, в даль- 
нейшем не подводили. Словом, после 
принятых мер неприятности с электро- 
проводкой кончились. 

На четвертый год аккумулятор наше- 
го «Юпитера» полностью вышел из 
строя. Достать такой же не удалось, 
пришлось купить два обычных З-МТ-8. 
Мы закрепили их в багажнике коляски 
резиновыми лентами, которые выреза- 
ли из старой автомобильной камеры. 

Конечно, все перечисленные доработ- 
ки никак нельзя назвать крупными. В 
целом «Юпитер — 4» — добротная и на- 
дежная машина, которая и в тяжелых 
условиях верно послужит своему вла- 
дельцу. 

Э. КОНОП, инженер 
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Внимание- 
окись 
углерода ! 


в конце минувшего года ЦК КПСС 
н Совет Министров СССР приняли по- 
становление о дополнительных мерах 
по предотвращению загрязнения атмо- 
сферного воздуха городов, других на- 
селенных *- пунктов и промьшіленных 
центров. Этот документ направлен на 
дальнейшую реализацию принятого в 
1980 году Закона об охране атмосфер- 
ного воздуха. 

В сложный: букет городских загряз- 


нении) автотранспорт вносит свою, не- 
малую лепту — треть общего количе- 
ства вредных выбросов. В их числе 
один из наиболее ядовитых газов — 
окись углерода (СО). Свести к возмож- 
ному минимуму ее содержание в отра- 
ботавших газах автомобилей — неот- 
ложная задача, стоящая как перед те- 
ми, кто их производит, так и перед 
теми, кто эксплуатирует, в том числе и 
автолюбителями. И, чтобы познакомить 
их, как определяется доля СО в выхло- 
пе на автомобиле, от чего она зависит 
и каким образом можно добиться ее 
снижения, мы попросили выступить на 
этих страницах специалиста московско- 
го САЦ «АвтоВАЗтехобслуживания» 
инженера А. КРЫМСКОГО. 


Содержание СО в отработавших газах 
автомобилей с бензиновыми двигателя- 
ми, нормы и методы определения ток- 
сичных выбросов регламентируются дей- 
ствующим ныне стандартом (ГОСТ 
17.22,03 — 77). В пункте 1.1 этого докумен- 
та сказано: «Нормируемым параметром 
содержания окиси углерода в отрабо- 
тавших газах автомобилей является фак- 
тическое содержание окиси углерода 
СО ( СО факт), которое следует опре- 
делять в выпускной трубе автомобиля 
на глубине 300 мм от среза в режиме 
холостого хода при двух частотах вра- 
щения коленчатого вала двигателя: ми- 
нимальной (п тіп х.х) и повышенной, рав- 
ной 0,6 номинальной, установленной 
предприятием - изготовителем (0,вп но- 
мин)». 

Объемная доля окиси углерода в отра- 
ботавших газах автомобилей не должна 
превышать норм, указанных в табл. 1. 
Условия измерений должны отвечать 
следующим требованиям: выпускная си- 
стема исправна (определяется внешним 
осмотром): двигатель прогрет до темпе- 
ратуры, указанной в инструкции по экс- 
плуатации предприятия-изготовителя для 
начала движения автомобиля; автомобиль 
заправлен топливом и смазочными мате- 
риалами, рекомендуемыми предприяти- 
ем-изготовителем; воздушная заслонка 
карбюратора при этом полностью от- 
крыта. 

На станциях технического обслужива- 
ния и постах ГАИ широкое применение 
нашел метод анализа индивидуальных 
проб газа. Содержание токсичных ком- 



Содержанне окиси углерода (СО) ■ отрабетаашнх газах ТАБЛИЦА 1 


Частота вращения коленчатого 
вала двигателя на холостом 
ходу, об/мин 

Объемная доля окиси углерода в %. 
не более, для автомобилей, изготовленных. 

Рабочий объем двигателя, л 

до 1.7.78 г. 

с 1.7.78 до 
1.01.80 г. 

после 
1.01.80 г. 

720—800 

3.5 

2.0 

1,5 

820 — 900 

(с карбюратором «Озон») 

— 

2.0 

1,5 

0.6 номин — 3300 — 3400 

1.2— 1.5 

2.0 

1,5 

1,0 

0,6 номин — 3200 — 3300 

1.6 

2.0 

1.5 

1,0 


Значение коэффициента К 


ТАБЛИЦА 2 


Атмосферное 
давление Р, 
мм рт. ст. 



Температура, ° 

С 



+ 5 ~ 10 

-1-10 — 15 

-1-15—20 

-1-20—25 

-1-25—30 

-1-30 — 35 

-1-35—40 

690—700 

0,92 

0,87 

0,82 

0,77 

0,72 

0,67 

0,62 

701 — 710 

0,95 

0,90 

0,85 

0,80 

0,75 

0,70 

0,65 

711 — 720 

0,98 

0,93 

0,88 

0,83 

0,78 

0,73 

0,68 

721 — 730 

1,01 

0,96 

0,91 

0,86 

0,81 

0,76 

0,71 

731 — 740 

1.04 

0.99 

0,94 

0,89 

0,84 

0.79 

0,74 

741 — 750 

1,07 

1,02 

0,97 

0,92 

0.87 

0,82 

0,77 

751 — 760'’ 

1,10 

1,05 

1,00 

0,95 

0,90 

0,85 

0,80 

761 — 770 

1,13 

1,08 

1,03 

0,98 

0,93 

0,88 

0,83 


Влияние характерных неисправностей автомобилей таблица 3 

на расход топлива и выброс токсичных веществ 
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,2 ^ сіео 

.О О со _ 


СН 

1 


р’ Ч в X 

ив ^ 
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1 Карбюра- 

Нарушение регули- 






Ітор 

ровки системы холос- 



• 


• 


того хода: 

переобогащение го- 

рючей смеси 

60—75 


1.75—2.30 

+34—40 

+ 30—35 


переобеднение 

Неисправность при- 

вода экономайзера: 

8—10 


1.0— 1.5 

+ 10—11 

+ 12 — 14 

1 

раннее включение 

34—45 

-1-2—3 

4,0— 6.0 

+35—60 

+ 40 — 48 

1 

позднее включение 

25—37 

— 2—3 

3.0— 5.0 

— 5—8 

+ 10—20 


Негерметичность кла- 
пана экономайзера 

60—70 

«4-2—3 

6.0— 8.0 

+40—55 

+ 60—70 


Уменьшение уровня 

топлива в поплавко- 
вой камере на 3 мм 

15—20 


4.0— 6.0 

+ 20—30 

+ 50—82 

ІСвечи 

Нагар на электродах 

25—35 

— 2—3 

1.5— 2.0 

+ 1.0— 1.8 

+ 35—40 

1 зажигания 

Нарушение зазора 

между электродами: 
в сторону увеличения 

15—20 

— 1,5— 2.0 

0.8— 1.5 

+0,5— 1.0 

+ 14—24 


в сторону уменьше- 
ния 

17—28 

—2,0— 2,5 

1.8— 2.0 

+ 1.0— 2.0 

+ 20—30 

Цилиндре- 

Снижение компрессии 






поршневая 

в цилиндрах двигате- 

15—18 

—8—10 

10 — 12 

+ 60—80 


группа 

двигателя 

ля на величину до 25% 

+ 140—220 





Агрегаты 

Затяжка подшипников 






автомобиля 

главной передачи, 

ступиц колес и тор- 
мозных барабанов 

Снижение давления 

30—60 

—6—12 

16 — 18 

+80—110 

+ 120—160 



В шинах против опти- 
мальной величины, %: 



• 




на 10 — 15 

25—35 

— 2—3 

3.5— 4.0 

+25—35 

+ 30—40 


на 20 — 25 

10—15 

— 3 — 4 

8,0— 9.0 

+ 45—50 

+40—50 

Б 

Отклонение от нормы 
в схождении перед- 
них колес на 1 мм 

45—62 


О 

тГ 

1 

О 

со 

+ 26—38 

+ 28—43 


Нарушение регули- 

ровки сцепления 

20—24 


1.0— 1.5 

+20—25 

+22—28 


Понижение темпера- 
туры охлаждающей 







жидкости на каждые 
10® против оптималь- 
ной величины 

10—70 

— 1.0 — 1.5 

1.8-2,0 

+32—45 

+ 35—48 




Рис. 1. Винты регулировки системы холостого 
хода карбюраторов 2101-1107010; -02; -03: 1 — 
винт регулировки количества смеси; 2 — винт 
регулировки состава (качества) смеси. 


Рис. 2. Винты регулировки системы холостого 
хода карбюраторов 2105-1107010-10; -20; 2107- 
1107010-10; -20: 1 — винт количества смеси; 
2 — винт состава (качества) смеси. 


Рис. 3. Установка ограни- 
чительных втулок на винт 
количества (а) и винт ка- 
чества (б) смеси. 


понентов определяют при помощи газо- 
анализаторов, принцип действия кото- 
рых основан на поглощении инфракрас- 
ного излучения или на каталитическом 
дожигании. Требования к подготовке и 
обслуживанию этой аппаратуры изложе- 
ны в эксплуатационной документации, а 
сами средства измерения поверяются 
Госстандартом или имеют ведомствен- 
ную поверку. 

Все приборы для анализа выхлопных 
газов автомобиля предварительно про- 
гревают в течение 30 минут. После это- 
го контролируют электрическую нуле- 
вую точку, устанавливая индикатор на 
значение «0®/о», затем, нажимая соответ- 
ствующую клавишу, устанавливают ин- 
дикацию контрольного значения. Только 
после этих регулировок прибор готов 
к работе. Время срабатывания, то есть 
инерционность современных газоанали- 
заторов, колеблется в пределах от 10 до 
30 секунд. Поэтому для получения до- 
стоверных данных считывают показание 
с прибора после стабилизации его — не 
ранее чем через 30 секунд. 

Температура атмосферного воздуха 
при проведении измерений (і“) должна 
быть от -1-5° С до -Н40°С, а давление (Р) — 
от 690 до 770 мм рт. ст. Фактическое 
содержание окиси углерода в отработав- 
ших газах определяют по формуле: 

О) СОфакт — <о СОизм • К, 

где: СОизм — измеренное содержание 

окиси углерода, К — поправочный коэф- 
фициент. 

Значения К в зависимости от давления 
и температуры воздуха в день измере- 
ний приведены в табл, 2. Для нормаль- 
ных условий (атмосферное давление 
Р “ 760 мм рт. ст., температура окружа- 
ющего воздуха -нЗО® С) коэффициент 
К -=■ 1. 

Проверки находящихся в эксплуата- 
ции автомобилей показывают, что почти 
у 80% из них неправильно отрегулирован 
холостой ход карбюратора и в результа- 
те содержание СО в отработавших газах 
повышено до 7%. И почти у всех этих 
автомобилей удалось при помощи при- 
боров так отрегулировать состав смеси, 
что содержание СО уменьшилось в сред- 
нем в 2,5 раза, а расход топлива снизил- 
ся на 25 — 40®^. Двигатель при этом ус- 
тойчиво работал на всех режимах. 

Наиболее распространенный среди ав- 
толюбителей метод регулировки холо- 
стого хода состоит в подборе такого по- 
ложения винта качества смеси, при ко- 
тором двигатель развивает максималь- 
ные обороты. Подобная регулировка в 
большинстве случаев приводит к повы- 
шению концентрации СО в отработав- 
ших газах. Тут необходимо помнить, что 
при заворачивании винта качества смеси 
на 1/4 оборота частота вращения вала 
двигателя почти не изменяется, зато 
концентрация СО в отработавших газах 
может повыситься на 4 — 5®/о. 

По другому методу регулировки си- 
стемы холостого хода обедняют состав 
смеси винтом, пока двигатель не начнет 


давать заметные перебои, а затем не- 
сколько обогащают смесь до начала ус- 
тойчивой его работы. Такой метод по- 
зволяет получить низкую концентрацию 
СО в отработавших газах. 

Регулировка системы холостого хода 
влияет на содержание окиси углерода в 
выхлопе не только у стоящего автомо- 
биля, но и когда он движется накатом 
с включенной передачей (торможение 
двигателем), а в некоторых случаях и 
с постоянной скоростью, где при немно- 
го открытой дроссельной заслонке кон- 
центрация СО существенно зависит от 
пропускной способности жиклера холо- 
стого хода. Увеличение ее повышает со- 
держание СО без какого-либо изменения 
динамических качеств автомобиля. На 
выделение вредных газов влияет и уро- 
вень топлива в поплавковой камере, 
«герметичность» жиклеров, исправность 
системы вентиляции картера и ряд дру- 
гих факторов. 

Регулировка ходостого хода в услови- 
ях САЦ и СТО выполняется по мотор- 
тестеру, имеющему тахометр, и газоана- 
лизатору, при помощи винта качества, 
определяющего состав смеси, и винта 
количества (рис. 1 и 2). У карбюраторов 
2101-1107010, 2101-1107010-02 и 2101- 

1107010-03 при завертывании винта ко- 
личества приоткрывается дроссельная 
заслонка. 

С целью исключить нарушение завод- 
ской регулировки карбюратора на винт 
качества напрессована ограничительная 
втулка (у карбюраторов 2105-1107010-10; 
-20 и 2107-1107010-10; -20 ограничитель- 
ные втулки имеют оба винта). На заводе 
устанавливают втулки синего цвета, на 
СТО после регулировки — красные. Если 
вращением втулок, допускающим малый 
ход винтов, не удается отрегулировать 
содержание СО в отработавших газах, 
необходимо, вывертывая винты, сломать 
головки втулок, вывернуть винты, снять 
с них втулки и снова завернуть на преж- 
нее место. 

Холостой ход регулируют на прогре- 
том двигателе с отрегулированными за- 
зорами в механизме газораспределения и 
с правильно установленным углом опе- 
режения зажигания. 

У карбюраторов 2105-1107010-10; -20 и 
2107-1107010-10; -20 винтом количества 

смеси (см. рис. 2) по тахометру стенда 
(мотор-тестера) устанавливают частоту 
вращения коленчатого вала в пределах 
820—900 об/мин. Затем при помощи вин- 
та 2 качества смеси добиваются кон- 
центрации СО (приведенной к 20° С и 
760 мм рт. ст.) в отработавших газах в 
соответствии с табл. 1 при данном поло- 
жении винта количества. Винтом количе- 
ства восстанавливают прежние обороты 
(820—900 об/мин). При необходимости 
регулируют винтом качества допусти- 
мую концентрацию СО и напрессовывают 
ограничительные втулки на винты, ори- 
ентируя шлицы втулок относительно вы- 
ступов, как показано на рис. 3. 

У карбюраторов 2101-1107010; -02; -03 
винтом регулировки количества смеси 


(см. рис. 1) устанавливают по тахометру 
стенда частоту вращения коленчатого 
вала в пределах 720 — 800 об/мин. Затем 
винтом качества регулируют концентра- 
цию СО, руководствуясь данными табл. 1, 
при этом положении дроссельной заслон- 
ки. После этого винтОхМ количества вос- 
станавливают частоту вращения колен- 
чатого вала (720 — 800 об/мин). При не- 
обходимости винтом качества восстанав- 
ливают допустимую концентрацию СО и 
напрессовывают на него ограничитель- 
ную втулку. 

Регулировать холостой ход двигателя 
можно и без газоанализатора и стендо- 
вого тахометра. Но тогда не гарантирует- 
ся допустимое содержание окиси угле- 
рода в отработавших газах, хотя вероят- 
ность успеха немала. 

Сначала винтом количества смеси 
устанавливают минимально устойчивую 
частоту вращения коленчатого вала, за- 
тем винтом качества добиваются работы 
двигателя с максимальными оборотами 
при данном положении винта количест- 
ва. После этого винтом количества 
уменьшают обороты до минимально ус- 
тойчивой работы двигателя, а затем за- 
вертывают винт качества, пока двига- 
тель не будет работать с заметными пе- 
ребоями. Наконец, отворачивают этот 
винт на 30 — 60° (не более), пока не будет 
достигнута устойчивая работа двигателя. 
Чтобы проверить, приемлема ли регу- 
лировка, резко нажимают на педаль 
дроссельной заслонки — двигатель при 
этом не должен останавливаться. 

Наиболее точно в домашних условиях 
карбюратор можно отрегулировать при 
помощи индикатора качества смеси 
(ИКС-1), продаваемого в магазинах.' Об 
этом рассказано в декабрьском номере 
«За рулем» 1983 года. 

В процессе эксплуатации состояние 
двигателя и карбюратора заметно изме- 
няется, что обычно приводит к повыше- 
нию содержания токсичных веществ в 
выхлопе. Неисправности карбюратора 
влекут либо обогащение, либо переобед- 
нение смеси. В этом отношении наибо- 
лее нестабильны система холостого хода 
и обогатительные системы (ускоритель- 
ный насос и экономайзер). 

Один из самых распространенных де- 
фектов карбюратора — негерметичность 
клапана экономайзера. При негерметич- 
ном клапане на режимах малых и сред- 
них нагрузок выброс СО возрастает в 
1,5 — 2 раза. Позднее включение этого 
клапана приводит к некоторому сниже- 
нию соДі'ржания СО. 

Неисправности системы зажигания, 
кроме свечей, вызывают увеличение со- 
держания углеводородов в отработавших 
газах, но не влияют на количество СО, 
так как оно зависит только от состава 
смеси. 

Влияние характерных неисправностей, 
встречающихся в автомобиле, отражено 
в табл. 3. Разумеется, наиболее быстро 
и точно вы определите их в САЦ или на 
СТО, которые располагают современным 
диагностическим оборудованием. 
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в предыдущих двух номерах мы на- 
печатали материалы об эксплуатации 
аккумуляторной батареи» подготовлен- 
ные специалистом-практиком В. СУЕТИ- 
НЫМ. Продолжаем публикации» которые 
закончим 11 апрельском номере. 

На срок службы батареи, кроме своевремен- 
ного обслуживания, обеспечения нормально- 
го зарядного тока на автомобиле и ряда дру- 
гих факторов, о которых мы уже говорили, 
влияют режим движения и время пуска дви- 
гателя. 

Режим движения. Напомним, что, чем 
больше времени батарея находится в заря- 
женном состоянии, тем дольше она служит. 
Ток, идущий на ее заряд, зависит от оборотов 
генератора, то есть частоты вращения колен- 
чатого вала двигателя. При интенсивном го- 
родском движении скорость автомобиля пос- 
тоянно меняется, и часто, особенно когда во- 
время не включают низшую передачу, энер- 
гии генератора не хватает для питания всех 
потребителей. В это время батарея не только 
не получает заряда, а, наоборот, отдает свой 
запас в сеть. Таким образом, она постоянно 
работает в режиме чередующихся циклов за- 
ряд — разряд. Это хорошо видно на рис. 1 и 2, 
где представлены графики протекания тока 
во время реального движения автомобиля по 
городской улице и токоскоростная характе- 
ристика автомобильного генератора. 

Картина меняется в худшую сторону, если 


автомобиль оборудован дополнительными 
потребит^іями — противотуманными фара- 
ми, фонарями и т. д., да еще работает зимой. 
Например, установка на таксомоторе диспет- 
черского телефона с током нагрузки 10 А при- 
водит к сокращению срока службы батареи 
в 1,7 раза! 

Из графика (см. рис. 2) видно, что если 
потребители берут ток 10 А, то до 1500 
об/мин коленчатого вала их питает батарея, 
а затем — генератор. Если же ток потребите- 
лей составляет 20 А, то генератор способен 
питать сеть и заряжать батарею только по 
достижении 1600 об/мин. 

Таким образом, надо ездить так, чтобы обо- 
роты коленчатого вала на каждой передаче 
обеспечивали не только питание потребите- 
лей, но и заряд батареи. 

Время пуска двигателя. Понятно, что, чем 
оно короче, тем меньше разряжается батарея. 
Пусковые же качества двигателя зависят от 
конструктивных особенностей — степени 
сжатия, совершенства впускной системы, 
карбюратора, системы зажигания и т. п. и, 
конечно, от технического состояния двига- 
теля. 

Так, средний срок службы аккумулятор- 
ной батареи бСТ-45 на 4 Москвиче» — 40 ме- 
сяцев, в течение которых пробег достигает 
ЗѲ тысяч километров. На «Запорожце» такая 
батарея служит 37,5 месяца, при пробеге 
31,7 тысячи километров. Более низкие пока- 
затели у «Запорожца» объясняются в основ- 
ном тем, что у его двигателя хуже пусковые 
характеристики и есть отопитель, потребляю- 



Продолжительность движения , мин 


Рис. 1. График 
протекаима тока 
через батарею 
при движении ав- 
томобиле. Про- 
должительность 
цикла в городских 
условиях — 0,7 — 
1,5 мин, иа шос- 
се — 10 — 12 мин. 
Продолжитель- 
ность разряда — 
2 — 20 с, заряда — 
10 — 12 мин. 
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щий ток для розжига и питания своего бензо- 
насоса. Если же сравнивать эти показатели у 
машин, эксплуатируемых только летом, то 
предстает обратная картина, потому что на 
«Запорожце» батарея, установленная в ба- 
гажнике, работает в более благоприятных 
температурных условиях. 

Наиболее труден пуск двигателя в морозы. 
Например, при температуре — 10® С на это 
требуется 10 секунд, при вращении вала с 
частотой 40 об/мин. 

Если же мороз достигает 20® С, время пуска 
увеличивается вдвое, а требуемая частота 
вращения коленчатого вала возрастает до 
90 — 100 об/мин. Ясно, чтобы батарея меньше 
разряжалась, желательно в этих условиях 
каким-либо способом подогревать двигатель, 
а саму батарею ставить теплую (храня ѳе 
дома) и полностью заряженную. 

Кроме этих, не зависящих от нас причин, 
батарея нередко расходует лишнюю энергию 
из-за нарушения контактов в цепи старте- 
ра — не только в местах соединения прово- 
дов, о чем мы уже говорили, но и в самом 
стартере. Проверка автором этих заметок сос- 
тояния стартеров после двух-трехлетней 
эксплуатации показала, что у подавляющей 
их части ток холостого хода был выше, чем 
у новых, на 30 — 50%. Основная причина — 
неплотное прилегание контактного диска в 
тяговом реле стартера к выводным болтам 
из-за его обгорания и коррозии. Установка 
диска другой, неработавшей стороной или 
нового, а также опиловка контактных болтов 
в значительной мере улучшали положение. 

Проверить исправность цепи стартера, если 
он медленно вращает коленчатый вал, можно 
на автомобиле при помощи вольтметра или 
автотестера. Для этого снимаем центральный 
провод с распределителя и замыкаем его на 
♦ массу». Чтобы не расходовать топливо, сни- 
маем подводящий шланг с насоса. Включаем 
стартер и через 2 — 3 секунды измеряем в те- 
чение 2 секунд напряжение между выводны- 
ми штырями батареи. Если оно меньше 
7,5 В — сильно разряжен аккумулятор, если 
больше — виноват стартер. 

Далее определяем напряжение между 
«плюсовым» выводом батареи и «массой» ав- 
томобиля. Если оно ниже 6,0. В — причина 
в батарее, выше — неисправен стартер. Ког- 
да разность результатов второго и первого 
измерений превышает 1,5 В, налицо потери 
в цепи стартера, в том числе между контакт- 
ным диском тягового реле и выводными бол- 
тами. 

Время пуска двигателя при прочих равных 
условиях сильно зависит от установки угла 
опережения зажигания. Из рис. 3 видно, что 
при отклонении на 5® от оптимального в сто- 
рону увеличения время пуска возрастает 
вдвое. 
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Рис. 2. Тоиоскорост- 
нал характеристика 
автомобильного ге* 
нератора. 


Рис. 3. Зависимость 
времени пуска дви- 
гателя МеМЗ — 968 
от угла опережения 
зажигания. 
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УЧЕБНЫЕ ДИАФИЛЬМЫ 
И ДИАПОЗИТИВЫ 

Директор янауясиого •■внешкольно- 
го комбината (Башкирская АССР) 

Н. Жаков спрашивает, где и как мож- 
но приобрести учебные диафилі^ы 
и диапозитивы в качестве пособии 
для преподавания автодела школьни- 
кам. 

По таким важным разделам подготов- 
ки будущих водителей, как устройство 
И техническое обслуживание автомоби- 
лей и Правила дорожного двин^ния, 
продолжает выпуск учебных диафиль- 
мов и диапозитивов ленинградский опыт- 
ный электромеханический завод Всесо- 
юзного объединения производственных 
предприятий Госпрофобра СССР . Заказы 
на диафильмы, диапозитивы и каталки 
следует направлять по адресу: 198095, 
г. Ленинград, ул. Зои Космодемьянской, 
26, кинопроизводство. 

Вот что предлагается в помощь учеб- 
ным организациям, готовящим водите- 
лей. 

В 1983 и 1984 гг. выпущены и тиражи- 
руются диафильмы (в большинстве цвет- 
ные) 4 Дорожная разметка», «Дорожные 
знаки» (ГОСТ 10807 — 78), «Правила до- 
рожного движения», «Основы безопасно- 
сти движения», «Программные задачи 
на правила проезда перекрестков», 
«Проезд нерегулируемых перекрестков», 
«Проезд регулируемых перекрестков», 
«Ремонт автомобиля», «Техническая ди- 
агностика автомобилей», «Техническое 
состояние и оборудование транспортных 
средств», «Карбюраторные двигатели», 
«Рулевое управление», «Система пита- 
ния карбюраторных двигателей», «Тор- 
мозные системы с гидравлическим и 
пневматическим приводом», «Трансмис- 
сия автомобилей», «Ходовая часть авто- 
мобилей». «Электрооборудование автомо- 
билей», «Автомобиль ВАЗ — 2101», «Авто- 
мобиль ГАЗ — 24 «Волга» и ряд других. 

Наряду с диафильмами с кадром раз- 
мером 18X24. предназначенными для 
демонстрации на диапроекторе ЛЭТИ и 
других, возросло производство диапози- 
тивов с кадром размером 24x36. Их 
можно использовать для демонстрации 
на современных проекторах «Протон», 
«Свитязь», «Лектор-600», «Горизонт». 

Значительный интерес могут предста- 
вить диапозитивы по темам, относящим- 
ся к техническому обслуживанию авто- 
мобилей, их агрегатов, систем и меха- 
низмов — двигателя, рулевого управле- 
ния, питания, трансмиссии, ходовой ча- 
сти, электрооборудования. 

По разным отраслям народного хозяй- 
ства завод выпускает диафильмы и диа- 
позитивы свыше 1200 названий. Подроб- 
ности о них можно узнать в каталоге, 
который высылается по запросу. 

Цена комплекта диапозитивов (пленка 
в пластмассовой коробке и 26 пластмас- 
совых рамок) черно-белого — 3 руб. 
40 коп., цветного — 3 руб. 80 коп. 

ВЗАИМОЗАМЕНЯЕМОСТЬ ПРУЖИН 

«Взаимозаменяемы ли пружины пе* 
редней и задней подвески автомоби- 
лей ВАЗ?» — • спрашивает В. Фомич 
из Минска. 

Пружины передней подвески автомо- 
билей ВАЗ — 2101, «21011», «2102», «2103», 
«2106», «2105» и «2107» взаимозаменяе- 
мы. За исключением ВАЗ — 2102, взаимо- 
заменяемы у них и гюужины задней под- 
вески. У автомобиля ВАЗ — 2121 конструк- 
ция пружин подвесок отличается от тех, 
что применяются на «жигулях». Характе- 
ристики пружин (числитель — для перед- 
них, знаменатель — для задних) подве- 
сок автомобилей ВАЗ приведены в таб- 
лице. 


Пружины передней и задней подвесок 
дополнительно разделены в поле допус- 
по жесткости на группу «А» (маркиру- 
ется желтой краской на наружной сто- 
роне витков) и группу «В» (маркируется 
зеленой краской). Желательно устанавли- 
вать пружины одной ^группы жесткости. 



к 

Модель 

Характеристика 

«2101» 
и др. 

«2102» 

«2121» 

Диаметр прутка, 

13 

13 

15,2 

мм 

12,3 

12.3 

13 

Число рабочих 

7.5 

7.5 

6 

ВИТКОВ 

8 

8 

8 

Упругость, мм/кге 

0,295 

0,295 

0,134 

0,545 

0,545 

0,445 

Высота в свобод- 

360 

360 

278 

ном состоянии, мм 

434 

455 

434 


ГДЕ РАБОТАЮТ КамАЗЫ 

Военнослужащий А. Марченко инте- 
ресуется, в какие страны экспортиру- 
ются автомобили КамАЗ. 

Отвечают специалисты Всесоюзно- 
го объединения «Автоэкспорт». 

Автомобили КамАЗ поставляются на 
экспорт с 1976 года и эксплуатируются 
более чем в 20 странах; Болгарии, Вен- 
грии. ГДР, Греции. Польше. Румынии. 
Финляндии, Югославии, Афганистане. 
КНР. Вьетнаме. Ираке. Кампучии, Лаосе, 
Монголии. АРЕ, Анголе, Камеруне, Мо- 
замбике, Эфиопии. Никарагуа, Эквадоре. 

ПРИСОЕДИНИТЕЛЬНЫЕ 
РАЗМЕРЫ АГРЕГАТОВ 

Автолюбитель С. Гончаров из Вол- 
гограда прислал в редакцию письмо 
с вопросами о присоединительных 
размерах агрегатов у «жигулей». Его 
интересует, какие из них одинаковы 
для разных моделей и их можно бла- 
годаря этому использовать при ре- 
монте. 

Ответить редакция попросила спе- 
циалистов Волжского автомобильного 
завода. 

Присоединительные размеры силовых 
агрегатов ВАЗ — 2101, «21031», «2105», 


«21011» и «2121» по местам крепления 
их подвесок полностью совпадают. Пол- 
ностью унифицированы между собой и 
подвески силовых агрегатов ВАЗ — ЗЮ!, 
«2103», «2105», «2106» и «21011». Из-за 
различий в кузове силовой агрегат 
ВАЗ— -2121 имеет оригинальную подвес- 
ку, невзаимозаменяемую с аналогичны- 
ми деталями «жигулей» всех моделей. 

На автомобили ВАЗ — 2101, «2102», 

«2103», «2104», «2105», «2106», «2107» и 
их модификации завод устанавливает 
переднюю и заднюю подвески от базо- 
вого автомобиля ВАЗ — 2101. Однако для 
разных моделей их оснащают соответ- 
ствующими пруясинами, колесами и не- 
которь^ми другими сменными деталями. 
Присоединительные размеры кузовов 
для крепления подвесок у всех моделей 
«жигулей» одинаковы. 

На автомобили ВАЗ — 2101, «2102 >, 

«2103», «2106» устанавливают рулевой 
механизм модели ВАЗ — 2101. На автомо- 
били «2104», «2105», «2107» — рулевой 
механизм ВАЗг— 2105. Присоединитель- 
ные места кузовов у всех автомобилей 
для крепления рулевых механизмов обе- 
их моделей выполнены одинаковыми, но 
сами механизмы невзаимозаменяемы. 
Эти агрегаты отличаются один от друго- 
го длиной вала червяка, что, в свою 
очередь, объясняется тем, что рулевой 
механизм модели «2105» применяют на 
автомобилях с карданным валом руле- 
вой колонки (ВАЗ — 2105, «2107»), а ме- 
ханизм модели «2101» устанавливают на 
автомобили с прямым валом рулевой ко- 
лонки без шарнирных соединений. 

Информацию об устройстве отдельных 
агрегатов и взаимозаменяемости дета- 
лей, из которых они собраны, можно 
почерпнуть из каталогов запасных ча- 
стей для автомобилей ВАЗ. Эти книги 
регулярно выпускает издательство «Ма- 
шиностроение», и они поступают в книж- 
ные магазины. 


КОЗЫРЬКИ НА СТЕКЛЕ 

В связи с новой редакцией 27-го 
раздела Правил дорожного движения 
(«За рулем», 1984, М> 8) читатели 
И. Раухберг из Киева, Г. Уколов из 
Воронежа, А. Новожилов из Кирово- 
града спрашивают, разрешается ли 
наклеивать в верхней части лобового 
стекла автомобиля солнцезащитный 
козырек. 

Как нам разъяснили в ГУГАИ МВД 
СССР, не считается нарушением Правил 
дорожного движения установка на лобо- 
вом стекле солнцезащитной полосы из 
органического стекла или другого мате- 
риала шириной не более 100 мм. 


БОЛЬШИЕ СКОРОСТИ МАЛЕНЬКИХ АВТОМОБИЛЕЙ 


«Неоднократно был свидетелем то- 
го, иан миниатюрные модели автомо- 
билей развивали на бетонном кольце 
нашего кордодрома огромные скоро- • 
сти, но сами спортсмены не разделя- 
ли моего восторга. Хотелось бы знать, 
какие на сегодняшний день у нас 
в стране существуют рекорды скоро- 


сти среди гоночных моделей?» — ин- 
тересуется Г. Махарадзе из Тбилиси. 

В Центральном автосудомодельном 
клубе СССР нам сообщили, что на 1 ян- 
варя 1985 года в классах моделей гоноч- 
ных автомобилей зарегистрированы сле- 
дующие рекорды скорости СССР. 


Класс 

модели 

Дистанция, м 

500 1 

1000 1 

2000 

Е1 1.5 см3 

Медведев Анатолий 
(Ленинград) 
227,272 км/ч 
19.8.84 

Вильнюс 

Медведев Анатолий 
(Ленинград) 
224,299 км/ч 
5.10.84 

Тбилиси 

Медведев Анатолий 
(Ленинград) 
215,698 км/ч 
6.10.83 

Ташкент 

Е2 2,5 см* 

Дорфман Владимир 
(Москва) 

260,492 км/ч 
11.10.81 

Баку 

Купленов Вячеслав 
(Электросталь) 
256,776 км/ч 

12.10 81 

Баку 

Дорфман Владимир 
(Москва) 

255,138 км/ч 
12.10.81 

Баку 

ЕЗ 5.0 см* 

Рингмяэ Яак 
(Таллин) 

275,229 км/ч 
5,10.84 

Тбилиси 

Рингмяэ Яак 
(Таллин) 

272,934 км/ч 
5.10.84 

Тбилиси 

Солдатов Сергей 
(Днепропетровск) 
270,168 км/ч 
6.10.84 

Тбилиси 

Е4 10 см* 

Попов Владимир 
(Москва) 

290,791 км/ч 
12.5.83 
Николаев 

Осипов Юрий 
(Баку) 

284,135 км/ч 
14.5.83 
Николаев 

Соловьев Вячеслав 
(Москва) 

279,069 км/ч 

5.10 84 

Тбилиси 




ЭКЗАВІЕН НА ДОМУ 





Ответы на задачи, помещенные 
на стр. 21. 

Правильные ответы — 2, 3, 7, 9, 
13, 15, 17, 10, 22, 24. 

I. Сужение дороги заставляет 
водителя автобуса перестраивать- 
ся, а в таком случае он обязан ус- 
тупить движущимся попутно в 
прямом направлении (пункт 11.4). 

II. Табличка распространяет дей- 
ствие этого знака только на те 
транспортные средства, полная 
масса которых больше 3,5 т. По- 
этому водитель УАЗа, а его полная 
масса — 2,7 т, может двигаться в 
любом направлении (пункты 4.4.1 
и 4.7,1). 

III. На этом участке обгонять 
можно лишь по средней полосе, а 
крайняя левая предназначена 
только для движения во встречном 
направлении (пункт 10.5). 

IV. Здесь надо иметь в виду два 
обстоятельства. Во-первых, знак 
«Остановка запрещена» действует 
только на ту сторону проезжей ча- 
сти, возле которой он находится: 
во-вторых, зона его действия про- 
стирается только до ближайшего 
по направлению движения пере- 
крестка (пункт 4.3.4). 

V. Водителю грузовика пересе- 
кать такую разметку нельзя, это 
можно делать только со стороны 
прерывистой линии. Водителю лег- 
кового автомобиля надо перед вы- 
полнением поворота перестроиться 
в крайнее левое положение на сво- 
ей стороне дороги (пункты 5.3.3 и 
11.5). 

VI. Водитель легкового автомо- 
биля имеет преимущество перед 
водителем грузовика, как подъез- 
жающий справа по равнозначной с 
ним дороге, а мотоциклист — пе- 
ред ними обоими, так как следует 
по главной дороге (пункты 15.1 и 
15.3). 

VII. Независимо от направления 
движения трамвай на равнознач- 
ном перекрестке имеет преимуще- 
ство перед безрельсовыми транс- 
портными средствами всегда, а во- 
дитель самосвала может проез- 
жать перекресток одновременно с 
ним, так как ему некому в этой 
ситуации уступать дорогу — он 
никому не создает помех (пункты 
1.8, 15.2 и 15.3). 

ѴІИ. Показанным в задаче спо- 
собом левая полоса отведена для 
поворотов маршрутного транспор- 
та, а другим транспортным сред- 
ствам левый поворот на этом пе- 
рекрестке запрещен (пункт 4.3.3), 

IX. Буксировка двух и более ме- 
ханических транспортных средств 
одновременно разрешена только 
на жесткой сцепке или посредст- 
вом частичной погрузки (пункт 

. X. При перевозке опасных гру- 
зов на транспортном средстве не- 
зависимо от условий видимости 
должен быть включен ближний 
свет фар (пункт 25.4). 


СМЕРТЬ от... 

ТОРМОЗОВ 

Если верить рекламе, автомобили, вы- 
пускаемые в Западной Европе и США, 
представляются чуть ли не верхом ком- 
форта и безопасности. Насчет дизайна и 
удобств спорить не станем, но с безопас- 
ностью дело обстоит далеко не столь бла- 
гополучно. 

«Бомбами замедленного действия» на- 
звал западногерманский журнал «Шпи- 
гель» новейшие модели таких именитых 
фирм, как «Ауди», «Рено», «Форд», «Дже- 
нерал Моторе». Отъезжая от магазина на 
только что купленной машине, ее счаст- 
ливый обладатель и не подозревает, что 
в любую минуту может «принять смерть 
от коня своего». Причина: ненадежные 
тормоза. 

По данным Немецкого общества конт- 
роля над автомобилями, сообщает жур- 
нал, в половине (точнее — в 57,1%) всех 
аварий в ФРГ, вызванных техническими 
дефектами транспортных средств, повин- 
ны неисправности тормозной системы 
вследствие конструктивных недоработок. 
Отчего же в критической ситуации отка- 
зывают тормоза? Причин много# Так. сла- 
бое место «Рено» — нестойкость уплот- 
нительных манжет тормозной системы к 
агрессивному воздействию некоторых 
жидкостей. «Автомобиль 1Ѳ83 года» — 
«Ауди- 100» страдает другим конструктив- 
ным изъяном: тормозной шланг у левого 
заднего колеса расположен так близко к 
деталям подвески, что даже при неболь- 
шом смещении быстро перетирается. Не 
менее коварен дефект американских 
«Форда-мустанга» и «Меркьюри-капри», 
выпускаемых концерном «Форд»: внезап- 
ная блокировка тормозов, особенно час- 
тая в сырую погоду. 

Казалось бы, все ясно: автомобильные 
концерны должны принять рекламации, 
прекратить выпуск дефектных деталей и 
срочно усовершенствовать тормозные 
системы своих машин. Справедливости 
ради отметим, что примерно так посту- 
пили «Рено» и «Ауди». На станциях об- 
служивания «Рено» подвергли дополни- 



тельной проверке 100 тысяч (1) автомо- 
билей. «Ауди» обследовала 50 тысяч ма- 
шин. В Америке же решили любой це- 
ной спасать престииі фирмы, связав это 
понятие в первую очередь с финансовы- 
ми и уж потом с моральными проблема- 
ми. 

Заокеанские дельцы упорно отверга- 
ли все претензии, сваливая вину за нена- 
дежность тормозов либо на сервис, либо 
на самих владельцев, якобы неквалифи- 
цированно эксплуатирующих машины. 
Тем временем статистика ДТП станови- 
лась угрожающей: самопроизвольное за- 
клинивание задних тормозов на авто- 
мобилях концерна «Дженерал Мо- 
торе» («Шевроле-сайтейшн», «Понтиак- 
феникс», «Бьюик-скайларк», «Олдсмобиль- 
омега») стало причиной более чем полу- 
тора тысяч аварий, в которых 322 чело- 
века получили увечья, а 17 погибли. Аме- 
риканские <^ды завалены исками потер- 
певших к «Дженерал Моторе»: речь идет 
не только о возмещении убытков отдель- 
ным лицам, но и о возможном возврате 
большой серии названных машин, коли- 
чество которых превышает миллион. 

Американские официальные власти 
заняли в этой ситуации двойственную 
позицию: они не моіут закрыть глаза на 
выводы экспертов Федерального ведом- 
ства дорожной безопасности, убежденных 
в несовершенстве тормозной системы у 
ряда моделей «Дженерал Моторе», и в то 
же время вовсе не намерены своими ру- 
ками топить концерн. 

Сообщая об этом «тормозном сканда- 
ле», «Шпигель» предупредил читателей, 
чтобы они были начеку с тормозами 
своих машин. В то же время журнал не 
советует браться за самостоятельную 
профилактику тормозов тем. кто не име- 
ет в этом деле достаточных навыков: 
устройство современных тормозов сло- 
жно и не терпит вмешательства дилетан- 
тов. Правильные советы! Только помогут 
ли они уберечься от взрыва «бомбы за- 
медленного действия». 

Ю. ГИНЗБУРГ 



АВТОГОНКИ 

Первенство Европы на автомобилях 
формулы 2 разыгрывалось в 1984 году в 
последний раз. В нем приняли участие 
32 гонщика, которые выступали в 11 эта- 
пах. Наилучшую сумму очков набрал но- 
возеландец М, Тэкквел. живущий в Анг- 
лии. Он стартовал на машине «Ральт- 
РХ-6» с двигателем «Хонда». Формула 
2 с 1985 года уступит место новой гоноч- 
ной формуле «3000». Она ограничивает 
рабочий объем двигателей 3 литрами и 
запрещает применение турбонаддува. 


АВТОКРОСС 

В десять этапов разыгрывался чемпио- 
нат Европы 1984 года. На специальных 
одноместных машинах, которые еще по 
привычке называют «багги», почетный 
титул выиграл В. Резель (ФРГ), высту- 
павший на автомобиле массой 650 кг с 
шестицилиндровым двигателем «Порше» 
(3500 см3, 300 л. с.). В числе призеров 
чехословацкие спортсмены А. Гавел на 
автомобиле с двигателем «Татра-613» 
(2640 см3, 238 л. с., 645 кг) и В. Ухер — с 
экспериментальным двигателем «Шко- 
да» (2400 см3. 195 л. с., 527 кг). 


ЭНДУРО 


На чемпионате Европы по мотоциклет- 
ному многоборью из пяти почетных ти- 
тулов три завоевали спортсмены ГДР. 
Новые чемпионы континента: 80 см^ — 
А. Муралья (Италия), «Аккоссато»; 
ІІл Хюблер (ГДР), «Симеон»; 

Г- Штурм (ГДР), МЦ; 500 см» — 
И. Шеффлер (ГДР), МЦ: свыше 500 см» — 
Н. Густаффсон (Швеция), «Хускварна». 


На первой стран ице обложим — фото В. Князааа. 
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ЧТОБЫ. НЕ СТУЧАЛИ КОЛОДКИ 



СОВЕТЫ БЫВАЛЫХ 



для РАЗБОРКИ 
АМОРТИЗАТОРА 


Ремонт амортизатора задней подвески 
у мотоцикла <(Днепр» начинают с демонтажа 
наружного кожуха. Эта операция возможна 
только в том случае, если предварительно 
сжать пружину под кожухом и удалить сухари 
5 (см. рисунок). Для этой цели я использую 
простейшее приспособление из кольцевой 
обоймы 3, оси 2 и двух болтов 1. Все детали 
с размерами показаны на рисунке. 

Из верхней проушины амортизатора удаля- 
ем сайлент-блок, на кожух сверху кладем 
обойму приспособления, вставляем в проуши- 
ну ось и завинчиваем в нее болты до упора 
в специальные выемки на обойме. Поочередно 
заворачивая болты, сжимаем пружину до тех 
пор, пока сухари 5 не освободятся. Извле- 
каем сухари из гнезда и, вывинчивая болты 
из оси, освобождаем кожух и пружину. 


Костромская область, 
г. Нея 


Приспособление для 
разборки амортизатора 
задней подвески мото- 
цикла «Днепр»: 1 — 

болт М8 (2 шт.); 2 — 
ось; 3 — обойма; 4 — 
верхняя проушина амор- 
тизатора; 5 — сухарь 
(2 шт.); 6 — кожух амор- 
тизатора. 


В. ВАСЬКОВ 



КОРПУС ФИЛЬТРА ЧИСТ 


На некоторых «жигулях» корпус воздуш- 
ного фильтра изнутри покрывается слоем 
моторного масла. Когда так случилось на 
моей машине, я промыл систему вентиля- 
ции картера. Но это не помогло. Тогда, что- 
бы масло не осаждалось на корпусе, я при- 
паял к выходному штуцеру трубку, конец 
которой направил в первичную камеру кар- 
бюратора, как показано на фото. Теперь кор- 
пус фильтра совершенно чист, а двигатель 
работает нормально, как и прежде. 

В. ТЮТИН 

Ивановская область, г. Шуя 



Установка трубки в корпусе воздушного 
фильтра. 


У «Москвича — 2140» после пробега 50 000 
километров возник металлический стук в зо- 
не передних колес при езде по неровной 
дороге. Оказалось, звук издают колодки 
дискового тормоза по причине износа фикси- 
рующих их шплинтов. 

Чтобь» устранить стук, я установил на 
колодки скобы из пружинящей проволоки 
диаметром 1,5 мм, как показано на рисунке. 

В накладке, где упирается скоба, сделал 
желобок для ее фиксации. 

А. МИТЬКИН 

г. Курган 

Справка завода. В подобньіх случаях устра- 
нить стук колодок часто удается разведе- 
нием средней части шплинта (поэтому завод 
не применяет дополнительной скобы). Если 
же это не поможет, можно установить 
скобы, предложенные А. Митькиным. 





Установка скобы на колодку: 1 — шплинт; 
2 — основание колодки; 3 — скоба; 

4 — накладка. 


ПОДОЙДЕТ ВЕЛОСИПЕДНЫЙ ШЛАНГ 


Для смазки подшипников водяного насоса 
«Жигулей» автолюбитель Я. Эпштейн («За 
рулем», 1984, № 2) рекомендовал изготовить 
специальный шланг с пресс-масленками на 
концах. Предлагаю для этой цели исполь- 


зовать резиновый шланг от велосипедного 
насоса, уже укомплектованный наконечника- 
ми с резьбой такого же размера, как на 
пресс-масленках. 

г. Тамбов В. ФИЛАТОВ 


ДВЕ ПАРЫ — 
НАДЕЖНЕЕ 


У «жигулей» при обгорании контактов 
в замке зажигания перестает включаться 
стартер. В этом случае автолюбители пересое- 
диняют стартерный провод с клеммы «50» 
на клемму «16», и электрическая цепь вос- 
станавливается. Но не надолго, так как 
контакты, работающие с клеммой «16», не 
выдерживают большого стартерного тока и 
выходят из строя еще скорее. 

Увеличить срок службы этого узла можно, 
соединив параллельно контакты от клеммы 
«50» с контактами от клеммы «16». Для 
этого понадобится отрезок провода того же 
сечения, что подходит к клемме «50», со 
штеккером на одном конце. Штеккер наде- 
вают на клемму «16», а второй, зачищенный 
конец провода соединяют со штеккером 
красного провода, надеваемым на клемму 
«50». 

Подгоревшие контакты в замке зачищают, 
для чего предварительно снимают контакт- 
ную группу. 

В. БЫЧКОВ 

Калининградская область, 
г. Пионерский 


ПЕРЕСТАВЬТЕ 

РУЧКИ 


у «москвичей» поворотное стекло запира- 
ется ручкой, которая позволяет отжать его на^ 
ружу и открыть. 

Я поменял ручки левого и правого стекол 
местами, благодаря чему они теперь, упираясь 
в желобок опускного стекла, как показано 
на рисунке, не дают возможности отжать 
стекло. 

А, МИКЕЛСОНС 

г. Рига 



12 3 


Ручка на поворотном стекле; 1 — желобок 
опускного стекла; 2 — ручка; 3 — поворотное 
стекло. Пунктиром показано прежнее положе- 
ние ручки. 


ПРИСПОСОБЛЕНИЕ 
ЕСТЬ В МАШИНЕ 


Для проверки уровня топлива в поплавковой 
камере карбюратора на «Запорожце» моде- 
лей «968А» и (с968М» рекомендуется приме- 
нять стеклянную трубку, соединенную рези- 
новым шлангом со специальным штуцером, 
вворачиваемым вместо пробки главного 
жиклера. 

Такое приспособление не надо делать 
специально. Снимите со штуцера карбюратора 
пластмассовую трубку и выверните из распре- 
делителя зажигания штуцер, к которому 
подсоединен второй конец трубки. 

Вверните штуцер вместе с трубкой вместо 
пробки главного жиклера в поплавковую 
камеру и заполните ее бензином. Приложив 
трубку к стенке карбюратора, где сделана 
отметка «Уровень», сравните с ней положение 
нижней границы мениска в трубке. При пра- 
вильном уровне топлива в камере они должны 
совпадать. 

Татарская АССР, МЕЛЬНИКОВ 

Г. Брежнев 


НЕ СЛИВАЯ 
АНТИФРИЗ 


У автомобиля «Нива» из радиатора чуть-чуть 
вытекал ТОСОЛ. Я решил ' заделать трещину 
эпоксидным клеем, а чтобы не сливать жид- 
кость и не снимать радиатор, поступил следую- 
щим образом. 

Прогрел двигатель и герметично закрыл 
пробкой горловину расширительного бачка. 
При остывании двигателя объем антифриза 
уменьшается и в системе охлаждения созда- 
ется разрежение, в результате чего, естествен- 
но, жидкость из трещины радиатора не выте- 
кает. В это время я быстро очистил место те- 
чи и нанес заранее приготовленный быстро- 
твердеющий эпоксидный клей (с чуть боль- 
шим, чем рекомендуется, количеством отвер- 
дителя) на еще горячий радиатор. Когда клей 
затвердел, поставил штатную пробку на рас- 
ширительный бачок и пустил двигатель. Течь 
была полностью ликвидирована. 

С. СУДНИК 

Свердловская область, 
п. Новоалексеевка 








5. АМО — Ф15 


Московский завод АМО (ныне ЗИЛ) на шасси грузовика модели 
«Ф15» монтировал автобусные кузова собственного производст- 
ва. Они имели деревянные каркас и обшивку и выпускались в трех 
вариантах в зависимости от расположения и количества сидений и 
дверей. Эти машины использовались главным образом в неболь- 
ших городках. 


Индекс 70321 
Цена 1 руб. 


6. Я"— 6 Годы выпуска — 1929 — 1932; число мест: для сидения — 35, 

„ ^ _ . общее — 50; двигатель: тип — четырехтактный, карбюраторный. 

Ярославский автомобильный завод (ныне ЯМЗ) выпускал авто- число цилиндров — 6, рабочий объем — 7020 см®, мощность 

бусное шасси Я 6, на которое кузовные и авторемонтные заводы 93,5 л. с./69 кВт при 2200 об/мин; число передач — 4; главная пе- 

монтировали пассажирские кузова собственного изготовления. редача — цилиндрические и конические шестерни; размер шин — 

Машина оснащалась американскими двигателем («Геркулес- 40X8 дюймов; длина — 7750 мм; ширина ~ 2460 мм; высота — 

Игрек-Икс-Ц») и коробкой передач («Браун-Лайп»), вакуумным 3000 мм; база — 4783 мм; колея колес: передних — 1750 мм; зад- 

усилителем тормозов. У нее была рама с удлиненной на 583 мм них — 1784 мм; масса в снаряженном состоянии — 4750 кг; наи- 

(против серийного грузовика Я — 5) базой. большая скорость — 45 км/ч. 






